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gerichts vom 27. de8 Unfallflirsorgogesetzes vom 

UB, S l JTX Erkenntnis ‘des Keichsgerichts vom 21 ~ 

- zu r:«r t 

öhne Unterschied, ob das einzelne Telephon den Z"«*»» 

LMs .nzn.ohon. ErJnn.nl. de. Oberl.nde.gerch«. in Nauniburg ..8. ^ 

vom 4« Februar 1908 .* , 

Unfallversicherung. Nicht jede unteren §« 

Sprach es e muß n vielmehr eine Fahrlässigkeit mit Außerachtlassung der 
Aufmerksamkeit vorliegen, zu der der Betriebsunternehmer wegen seines 
Gewerbes im Sinne der §§ 222, 230 St. G. B. besonders verplhchtet ist. ^ 
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gegen liegt ein solcher vor, wenn der Erkrankte bei dervorgeschr.ebenen 
Kur infolge der ihm verordneten Heilmittel erblindet. D ® na w '* 
Unterwerfung unter diese Kur, die im Interesse des Betriebs geboten 
und vorgeschrieben ist, befindet sich der Wurmbehaftete in einer mU 
dem Betrieb in Zusammenhang stehenden Lage, gewissermaßen .un 
Banne des Betriebs“. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 6. November ^ 

J907 ... 

_ Die Schadenersatzpflicht eines Dritten gegenüber dem Unfallfürsorge¬ 
berechtigten ist insoweit nicht gegeben, als der Verletzte im Augenblick 
des Unfalls nach den allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen eine 
sionsberechtigung bereits erdient hatte. Erkenntnis des Reichsgerichts ^ 
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Erkenntnis des Reichsgerichts vom 12. Oktober 1908 
— Haftung der Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft für Unfälle beim Rangier¬ 
betrieb mit Pferden. Erkenntnis des Reichsversicherungsamts vom ^ 

8. Februar 1909 . 

Verdingungswesen. Vereinbarungen, die zwischen Konkurrenten aus 
Anlaß ihrer Beteiligung an einer Ausschreibung abgeschlossen werden, 
verstoßen dann gegen die guten Sitten, wenn der Zweck der Verein¬ 
barung auf Täuschung des die Ausschreibung veranstaltenden Unter¬ 
nehmers gerichtet ist. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 8. November ^ 
1907.. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

preulisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1 907. 

> Von Dr. Polenz, 

lrth * ^ crun & 8r at und vortr. Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


^ Die Bestrebungen und Leistungen der Staatseisenbahnverwaltung auf 
” eliete der Wohlfahrtspflege, die Einrichtungen, die sie neben den 
^ er reichsgesetzliehen Arbeiterversicherung entspringenden oder sich 
7* anlehDenden Aufgaben zur Förderung des Wohles ihrer Ange- 
sind erst vor kurzem in der dem XIV. Intematio- 
h' 12 ** ^^ ene und Demographie (Berlin, vom 22. September 
^,l,/: h * rl907) gewidmeten Denkschrifti) über „Gesundheitspflege 
, ^ rt>eirir ‘ cll tungen im Bereiche der vereinigten preußischen und 
Jll 'tiät»;hend taatSCISenballnen '' näher behandelt worden; es sollen deshalb 
Uistan-en i n - An ' ehnUnS an die früheren Abhandlungen nur die 
"'W affin! * l5taatSeiseQballnverwaltUQ g tind der von ihr eingerichteten 

r^ailver-ifh ^ aSsen au ^ dem Gebiete der Invaliden-, Kranken- und 
^ ^Sicherung näher dargestellt werden. 


asse, die Krankenkassen und die Unfallversicherung 

Da R der Arbeiter im Jahre 1907 - 

jij j ^ palender-) jahr 1907 hat sich für die Arbeiterpensions- 

Ais erfre * r rUhlger und günstiger Fortentwicklung erwiesen, 
iwip auf Einp 6 TatSftche ist hervorzuheben, daß sich die Zahl der 
c,|, l <lie ^1 d V ° n ^ edver D a hren für Lungenkranke um 19,52% 
dies als ein em ^ e * eiteten Verfahren um 19,07% verringert hat. Es 
^ üeitei) be C on^ nSlig - S Zeichen dafür angesehen werden, daß der auf 
‘‘Df -an;t 5 ren utlf i gegen diese Krankheit, die Verbesserung 

^"^gsvesens r >gienischen Einrichtungen, insbesondere auch des 
lr ‘ Du Anfang gstad - le s ' stem atische Behandlung dieser Krankheit schon 
der Arbeite ~ h Un< * n ' C ^ lt ZQ i etzt die planmäßig betriebene Be- 
gefährlichen tr ^ ^ e9en ’ ^ er hütung und erste Erkennungszeichen 
Za ®^tenMa!e rankheit ihre wohltäti g e Wirkung ausüben. 

'^'"fiskasse in j ,® cr i cb tsjahr von den drei von der Arbeiter- 
enkau, Birkenwerder und Herzberg (Harz) errichteten 

^ lY rör Eise n b & ^ We8fln Us ^P r ^ n & er * n Berlin N 24 Monbijouplatz 3. 
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Wohlfahrt8einrichtungen der preußisch- 


Invalidenheimen die beiden letzteren voll besetzt gewesen. Die Zahl der 
Pfleglinge in den Invalidenheimen hat sich im Berichtsjahr von 104 auf 
148 erhöht. Es hat sich hiernach erfreulicherweise unter den Bediensteten 
die Erkenntnis immer mehr Bahn gebrochen, daß die Invalidenheime, über 
deren Einrichtung, Zweck und Ziele im Archiv von 1905 S. 8/9 und von 
1907 S. 48 nähere Angaben gemacht sind, Stätten bilden, in denen allein¬ 
stehenden Invaliden ein sorgenfreier Lebensabend bereitet wird. Der 
Vorstand der Arbeiterpensionskasse ist inzwischen im weiteren Ausbau der 
Invalidenhauspflege dazu übergegangen, Invaliden, die wegen Krankheiten, 
Gebrechlichkeiten usw. in den eigenen Invalidenheimen keine Aufnahme 
finden können, in geeigneten, von Dritten errichteten Anstalten unterzu¬ 
bringen. 

Inwieweit die günstige Entwicklung der Verhältnisse der Abteilung B 
der Arbeiterpensionskasse, insbesondere der von der Staatseisenbahnver¬ 
waltung seit dem t. April 1906 freiwillig übernommene außerordentliche 
Zuschuß in Höhe eines Sechstels der Gesamtbeiträge — er belief sich im 
Rechnungsjahr 1907 bereits auf rund 1438 200 — eine weitere Erhö¬ 

hung der Zusatzrenten, der Witwen- und Waisengelder zulassen wird, 
unterliegt zurzeit der versicherungstechnischen Prüfung. 

Auf dem Gebiet der Krankenversicherung hat sich das Rechnungs¬ 
jahr 1907 ebenfalls günstig gestaltet. Hierdurch, insbesondere durch die 
Beseitigung der im Archiv 1908 S. 46 dargelegten nachteiligen Einflüsse 
der Eisenbahnverbandskrankenkasse auf die Verhältnisse der Betriebs¬ 
krankenkassen, ist eine größere Zahl der Kassen zwischenzeitlich in die 
Lage gebracht worden, die Beiträge wieder herabzusetzen. 

Auf dem Gebiet der Unfallversicherung sind besondere Vorgänge 
nicht zu verzeichnen. Als neue Ausführungsbehörde im Sinne des Gewerbe¬ 
unfallversicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 ist das am 1. April 1907 in 
Wirksamkeit getretene königliche Eisenbahnzentralamt für die in seinem 
Bereich beschäftigten unfallversicherungspflichtigen Bediensteten hinzu¬ 
getreten. Wegen der geringen Anzahl solcher Bediensteten ist von der Er¬ 
richtung eines besonderen Schiedsgerichts der Arbeiterversicherung für den 
Bereich dieser Behörde abgesehen, vielmehr das Schiedsgericht für die 
Arbeiterversicherung im Eisenbahndirektionsbezirk Berlin gleichzeitig als 
Schiedsgericht für den Bereich des Eisenbahnzentralamts eingesetzt worden. 

Die beiden nachstehenden Übersichten geben ein Gesamtbild davon, 
wie sich das finanzielle Ergebnis der Leistungen der Pensionskasse und 
der Betriebskrankenkassen sowie die Ausgaben auf Grund der Unfall¬ 
versicherung, einschließlich der Ilaftpflichtrenten an Arbeiter und deren 
Hinterbliebene, in den Jahren 1906 und 1907 gestaltet haben, und welche 
Ausgaben der Verwaltung für diese Wohlfahrtszwecke erwachsen sind. 


Digitized by 


Goi igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



hessischen Eisenbahn gern einschAft im Jahre 1907. 


3 


im Jahre 


Es wurden gezahlt 

il 

1906 

j 1907 

M 

1. von der Arbeiterpensionskasse; 
a) an Invaliden-, Kranken- und Altersrenten . 

2163 527 

2 379504 

b) für Heilbehandlung erkrankter Kassenmit- 
glieder und für Invalidenhauspflege .... 

597 108 

554 361 

c) an ßcntenzuschüssen, Pensionen, Witwen- und 
Waisengeldern, Sterbegeld. 

3 463000 

4 037 000 

2. von den Betriebskrankenkassen: 

an Krankheitskosten (Krankengeld, für Kranken¬ 
pflege, freie ärztliche Behandlung, Arznei und 1 
sonstige Heilmittel bei Erkrankungsfällen so¬ 
wohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, Wöchnerinnenunter¬ 
stützung und Sterbegeld). 1 

8 916 700 

9 929250 

3 an Renten, Abfindungen, Heilungskosten sowie 
an Sterbegeldern und anderen Entschädigungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . 

1 

6 271 942 | 

6 656 407 

4 an Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinter¬ 
bliebene . . ... 

506 797 | 

450 284 


i, i 

insgesamt ... 21 919 074 24 006 806 


Die Beiträge der Eisenbahnverwaltung betrugen: 


i 

i m 

Jahre 

a n j. 

1906 

i 1907 

—. Il 

rund M 

, rund tO, 

ß-rzuschüssen: 



zu den Eisenbahnbetriebskratikenkassen.... 

3 405 100 

3 997 400 

zur Arbeiterpensionskasse; 



Abteilung A. 

2 033 600 

2 271 000 

. B. 

3 986 900 

5 192 400 

Entschädigungen: 



auf Grund der Unfallversiehcrungsgesctze . . . 

0 271 900 

6 650 400 

auf Grund der Haftpflichtgesetzt', soweit es sich 



um Unfälle der Arbeiter handelt. 

506 800 

15« > :uk» 

Unterstützungen an Eisenbahnarbeiter und an Hinter¬ 



bliebene ausgesehiedener Arbeiter (nach der Ist- 



Ausgabe des Etatsjahresj. 

1 222 400 

! 1 4U0000 

insgesamt . . . 

17 420 700 

19 907 500 


i 
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Wohlfahrtxeinrichtunge» der preußiscli- 


1. Die Arbeiterpensionskasse. 

Der Darstellung der Ergebnisse der Pensionskasse für die Arbeiter 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft liegen die von dem 
Kassenvorstand aufgestellten Übersichten über die Geschäfts- und 
Rechnungsergebnisse der Kasse zugrunde. 

Die Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B, die mit getrennter 
Vermögensverwaltung nebeneinander bestehen. Die Abteilung A erfüllt 
alle Aufgaben einer nach dem Invalidenversiclierungsgesetz errichteten 


Zahl der Mitglieder 


bei den früheren 
Betriebs- und 
Werkstntten- 
arbeiter- 
pensionskassen 

18 9 0 


bei der Abteilung* 
A B A B 

19 02 1 90 3 


Beim Beginn dos Rechnungs¬ 
jahres vorhanden. 1 

84 293 

225 828 

185 346 231 527 

192 781 

Im Laufe des Rechnungsjahres 
neu eingetreten: 
überhaupt. 

Ui 410 

54 758 

20167 72 426 

20 562 

auf je 100 der Mitgliederzahl 
im Jahresmittel. j 

18,72 

23,:;. 

10,02 29,si 

10,:.6 

Im Laute des Rechnungsjahres ; 
ausgeschieden: 1 

überhaupt. 

9 026 

40 050 

12 782 56 220 

13015 

auf je 100 der Mitgliederzahl i 
im Jahresmittel.1 

l 

10,27 

21.« 

6,70 28,n 

6,09 

Beim Schlüsse dos Rechnungs- ! 
jahres vorhanden: 1 

überhaupt. 

1 

91077 

231 527 

192 781 247 733 

200 328 

darunter weibliche. 

«8 

5 985 

1 142 6 971 

1252 

„ freiwillige. 

i 

1 053 

12 570 1 150 

14 564 

Durchsclinittlich täglich (im 
Jahresmittel) vorhanden 1 ) . 1 

i 

87 685 

230 557 

189 902 242 653 

194 661 

Überhaupt haben teilgenommen . 

100 703 

280 586 

205 513 303 953 

213 343 

*) Die Mitgliederzahl im Jahresmittel ist in 

der Weise berechnet, 

daß die 

Monats zusammengezählt sind und 

die Gesamtsumme durch die Zahl der 

Monate 
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Versicherungsanstalt, während die Abteilung B eine über die reichsgesetz¬ 
liche hinausgehende besondere Fürsorge für solche Arbeiter leistet, die, 
wenn auch mit Unterbrechungen, mindestens ein volles Jahr bei der 
Eisen bahn Verwaltung beschäftigt gewesen sind und die sonstigen satzungs¬ 
mäßigen Aufnahmebedingungen erfüllt haben. 

Ober die Zahl der Kaesenmitglieder während des Berichtsjahres und 
während der voraufgegangenen Jahre gewährt die nachstehende ver¬ 
gleichende Zusammenstellung einen Überblick: 




Zahl 

der 1 

Mitglieder 





b e i 

der Abteilung 



A 

B 

A 

B 

A 

B $ 

j, 

A 

B 

1904 

190 

5 

1906 | 

1907 

i 

247 733 1 

200328 

266136 

213 042 

■ 278 821 

II 

l| 

222940 

306 049 

2:18 150 

um 

25 499 

82 597 

28057 

103 259 

33 276 

111 260 

42895 

30, lj 

12,43 

30,26 

12,97 

35,38 

14,57 

34,41 

17,28 

59453 

12785 

69 912 

18 159 

76 031 

I 

18066 

82 133 

19 033 

23,03 

6,23 

25,6 t 

8,40 

25,99 

7,91 

25,40 

7,67 

266136 

213042 

278 821 

222 940 

306 049 

238 150 

335 176 

262012 

7304 J 

1 418 

7 777 

1 564 

8 502 

1924 

9 095 

2 574 

1534 ; 

15 792 

2589 

21 3 68 

3 945 

27 760 

5 322 

31 449 

250187 ' 

205 133 

272 938 

216 259 

292 684 

228 437 

323 359 

248 221 

325589 

226 827 

348 733 

241 <>99 

382 080 

256 216 

> 417 3C9 1 

281 045 


iu den benutzten Unterlagen angegebenen Bestandzifl'ern vom ersten Tage jedes 
geteilt Ist. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Die Zahl der Mitglieder der Abteilung A, die die Gesamtzahl der 
bei der preußisch - hessischen Eisenbahngemeinschaft beschäftigten, der 
Invalidenversicherungspflicht unterliegenden Personen darstellt, ist hier¬ 
nach um 29 127 (gegen 27 228 im Vorjahr) gestiegen. 


Mit einer nach § 9 des Invalidenversicherungsgesetzes ausgestellten 
Bescheinigung über die Teilnahme an der Abteilung A sind aus der Be¬ 
schäftigung bei der Eisenbahn ausgeschieden: 


i m 

Jahre 

insgesamt 

Personen 

auf je 100 
des durch¬ 
schnittlichen 
Mitglieder¬ 
bestandes 

i in 

J a h r e 

i 

insgesamt 

! Personen 

j 1 

1 

auf je 100 
des durch¬ 
schnittlichen 

1 Mitglieder¬ 
bestandes 

1898 

! 65380 

28 

1903 

51 912 

21 

1899 

64 321 

28 

1904 

55 293 

21 

1900 

55 070 

24 

1905 

65 584 

24 

1901 

55622 

24 

1900 

71 64 6 

24 

1902 

44 848 

19 

19U7 

77 955 

i 

24 


Bei der Abteilung B der Pensionskasse hat sich die Mitgliederzahl 
im Berichtsjahr um 23 862 (gegen 15 210 im Vorjahr) erhöht. 

Der Abteilung B gehörten an: 


im Jahre 

, überhaupt Mitglieder 

im 

täglichen Durchschnitt 

| von je 100 des 

Durchschnittsbestandes 
aller Arbeiter, d. h. 
der Mitglieder der 
Abteilung A 

1898 . 

i; 

153 299 

67 

1899 . 

164 660 

72 

1900 . 

172 044 

75 

1901. 

178 920 

77 

1902 . 

189 902 

82 

1903 . 

194 661 

80 

1904 . 

205 133 

79 

1905 . 

216 269 

79 

1906 . 

228 437 

78 

1907 . 

248 221 

77 
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Diese Zahlen beweisen, daß der überwiegend größte Teil der in die 
Beschäftigung bei der Eisenbahnverwaltung eintretenden Arbeiter zu ihr 
a dauernde Beziehungen tritt. 

Die Zahl der aus der Abteilung B ausgeschiedenen Mitglieder hat 

-tragen: 


infolge 

' 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 1905 

1906 

1907 

1 Ablebens . . 

; fbmritt» in den Bezug 
'■»ef Pension, Invaliden- 

! 1530 

1661! 

| 

1594 

] 

1551 ! 

1 

1474 1628 

i 

1572 

1 574 

whst Zusatzrente 
• inseitiger Gewährung 

1 ‘219 

1 525 

1 G54 

1848, 

1845 2060 

2173 

1981 

Unfallrente. 

'• t-bernahme von Mitglie- 
in das Verhältnis von 

53 

66 

76 

Gl 

77: 67 

83 

46 

hsenbahnonterbeamten 

^-nstiger freiwilliger oder 
freiwilliger Aufgabe der 
f^'gung bei der 

^obahnverwaltung: 

4263 

3 713 

2541 

3 513; 

! 

i 

2 771 6806 

| 

6147 

1 

6868 

mi ‘BeUrag3rückgewah r j 

ohne l 

8530 

6 674 

6 563 

5 793 

G 473 1 7 351 

7864 

8288 

n 

258 

180 

304 

249; 

146 ! 247 

227 

276 

^nsanunen 

* ‘ • 1 

i 

Va« . 

15858 

13819 12732 13 015 12785 18159 

: i : 

18066 

19033 


^on d ■ t i ' 

HitciipfiÜ? r ^ auf S efllhrten Personen hatten nur 2 372 eine fünf- 

f “ dzeit zurückgelegt. 

bilden sich 0 *** Staatsb eamtenverhältnis übergeführten Mitgliedern 


1111 Jahre 

1898 . 

6 044 Mitglieder, 


1899 . 

. 2 278 

v V 

1900 . 

• 2 295 


1901 . 

• 1863 


1902 . 

• 1 268 

* 

1903 . 

• 2 101 

* V 

1904 . 

77 

. 1 535 „ 


1905 . 

. 4 695 

* 

1906 . 

• 4 020 


1907 . 

. 4i 23 ; 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


mit einer mindestens fünfjährigen Mitgliedschaft bei der Pensionskasse. 
Diesen, wie ihren Angehörigen, bleiben ohne weitere Beitragsleistung die 
Ansprüche auf die Leistungen der Abteilung B erhalten, die zu gewähren 
gewesen wären, wenn das Mitglied am Tage seiner Übernahme erwerbs¬ 
unfähig geworden oder gestorben wäre. Eine Rückzahlung der bis zur 
Anstellung entrichteten Beiträge findet jedoch nur dann statt, wenn die 
Mitglieder ohne Pension oder Versorgung ihrer Hinterbliebenen aus der 
Beamtenstellung ausscheiden. Sie sind indes berechtigt, die Mitglied¬ 
schaft bei der Abteilung B freiwillig fortzusetzen, und haben dann den 
Beitrag in voller Höhe allein zu zahlen, da die Verwaltung keinen Zuschuß 
leistet. Bei Aufgabe der freiwilligen Versicherung werden die während 
ihrer Dauer entrichteten Beiträge bis auf eine geringe Risikogebühr zu¬ 
rückgezahlt. Von der freiwilligen Versicherung wird, wie das Steigen 
der Zahl der freiwilligen Mitglieder (31 449 gegen 27 760 im Jahre 1906. 
21 368 im Jahre 1905, 15 792 im Jahre 1904, 14 564 im Jahre 1903) ergibt, 
in immer größerem Umfange Gebrauch gemacht. — Die Mitglieder der 
Abteilung B, die infolge von Dienstvergehen strafweise aus der Beschäfti¬ 
gung bei der Staatseisenbahnverwaltung entlassen werden und damit aus 
der Abteilung B ausscheiden, haben zwar satzungsmäßig den Anspruch 
auf Beitragsrückgewähr verwirkt. Indessen können ihnen beim Vorhanden¬ 
sein besonderer Milderungsgründe die Beiträge zurückgezahlt w'erden. 
Letzteres ist im allgemeinen geschehen und nur insoweit unterblieben, 
als die ausgeschiedenen Mitglieder selbst einen Antrag auf Rückzahlung 
der Beiträge nicht gestellt haben. In den aufgeführten 276 Fällen des 
Ausscheidens aus der Beschäftigung ohne Beitragsrückgewähr handelt es 
sich hiernach nicht um Fälle strafweiser Entlassung, in denen die Beitrags¬ 
rückgewähr Vorbehalten worden ist, sondern fast ausschließlich um Fälle, 
in denen die ausgeschiedenen Mitglieder von dem ihnen nach § 34 Abs. 4 
und 5 der Satzungen zustehenden Rechte Gebrauch gemacht haben, die 
Beiträge in der Kasse zu belassen, um sich und ihren Angehörigen die 
bis zum Ausscheiden erworbenen Ansprüche auf Zusatzrente und Witwen- 
und Waisengeld zu erhalten. 

Weitere Auskunft über Zahl, Ein- und Austritt, Lebensalter und Ab¬ 
leben der Mitglieder beider Abteilungen der Pensionskasse im Jahre 1907 
gibt nach den einzelnen Jahrgängen die Anlage I (S. 66/69). 

Faßt man auf Grund des Bestandes am Jahresanfang die Mitglieder 
der Abteilung B in Lebensaltersgruppen zusammen, so erhält man über 
die Beteiligung der verschiedenen Lebensaltersgruppen bei den nach 
der Dauer der Mitgliedszeit gebildeten zwei Gruppen die nachstehende 
Übersicht: 
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Diese Übersicht zeigt, daß der auf die einzelnen Lebensaltersklassen 
aiiende prozentuale Anteil der Mitglieder in den verschiedenen Jahren 
ziemlich gleich geblieben ist. 

Die Steigerung der Zahl der Mitglieder mit einer geringeren als 
^jährigen Mitgliedschaft in den beiden letzten Jahren beruht auf dem 
■«arten Zugang von Mitgliedern (15 210 im Jahre 1906, 23 862 im Jahre 
der Rückgang der Zahl der Mitglieder mit einer Mitgliedschaft von 
und. mehr Jahren auf dem Ausscheiden der großen Zahl der Mit- 
• «der, die in das Beamtenverhältnis übernommen worden sind (6 868 im 
u ahre 1907). Am 1. Januar 1908 hatten 55,68% (gegen 57,77 % im 
r J s r) sämtlicher Mitglieder Anspruch auf Kassenleistungen. 

Die Sterblichkeitsziffern haben betragen: 


>m Jahre 1898 

- * 1899 

- « 1900 

•> , 1901 

- , 1902 

- , 1903 

- * 1904 

" n 1905 

- n 1906 

•> * 1907 


bei der Abteilung A: 

• • . . 0,82 für je 100 

• • • ■ 0,87 „ „ 100 

• • • • 0,SO „ „ 100 

• ' • • „ „ 100 

• • • • 0,78 „ „ 100 

• • • ■ 0,71 „ „ 100 

■ • • • 0,61 „ „ 100 

• ■ • • 0,62 „ „ 100 

• • • • 0,56 „ „ 100 

• ' • • 0.52 „ „ 100 


Mitglieder, 

17 

77 

77 

77 

77 

77 

77 

77 


bei der Abteilung B: 

. 0,93 für je 100 Mitglieder, 

• 0,88 „ „ 100 

• 0,89 „ „ 100 


0,92 
0,34 
0«0 
0,72 
0,75 

0.69 n „ 

0.63 „ „ 


77 

77 77 

77 77 

77 77 

77 77 

77 77 


im Jahre 1898 

- * 1899 

” * 1900 

•. n 1901 

- - 1902 

” •. 1903 

•> •. 1904 

* 1905 

" » 1906 

Vf " ” 1907 

B Unterließenn ^ Verst0rbenen 1 574 Mitgliedern der Ab- 
’ J ‘ ^trigeld hatte * Angehörige, die einen Anspruch auf Witwen- 


100 

100 

100 

100 

100 

100 

100 


Angeld hatte — 6 “ U “6 C . «men Anspruch aut Witwen- 

' ’-‘*uen anf i ao/’ während sich diese Zahl im Jahre 1906 bei 1 572 
Di e Zm m 1084 belief. 

1 ^btunge n er Mitglieder zu den für die Höhe der Beiträge und 
gC enden Lo hnklassen erfolgt bei der Abteilung A, 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


deren Lohnklassen sich den durch das Invalidenversicherungsgesetz ein¬ 
geführten Lohnklassen völlig anschließen, nach der Höhe des zur Kranken¬ 
kasse veranlagten Tagesverdienstes, während bei der Abteilung B seit 
der am 1. Juli 1904 in Kraft getretenen, im Jahrgang 1905 des Archivs 
S. 1—5 besprochenen Änderung der Satzungen der Pensionskasse hierfür 
nicht mehr dieser Tagesverdienst, sondern der Jahresarbeitsverdienst in 
Betracht kommt. Letzterer wird derart ermittelt, daß der für die Kranken¬ 
kassenbeiträge zugrunde gelegte Tagesverdienst entweder 

a) mit 365 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig auch 
an den Sonntagen, d. i. an mehr als 26 Sonntagen, beschäftigt 
wird oder dienstbereit sein muß und hierfür gelöhnt wird, 

oder 

b) mit 300 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig nur an 
den Wochentagen gelöhnt wird. 

Die gegenwärtig bei beiden Abteilungen bestehenden Lohnklassen 
sind in der nachfolgenden Übersicht dargestellt: 


Abteilung A 


Lohnklaase 

Jahresarbeitsverdienst 

Tagesverdienst 

i .... ! 

bis zu 850 einschließlich 

bis 1,16 J(> 

H ... . 

von mehr als 350 — 550 

1,17 — 1,88 „ 

ui ... . 

r) « « 5o0 850 „ 

1,81 — 2,88 „ 

IV .... 1 

! v « » 8o0 “““ 1 1 oO n 

2,84 — 3,83 „ 

v .... i 

i 

ln * n 1150 146 

i 

3,84 M und mehr 


Abteilung B 


Tagesverdienst 


Lohn- [ 
klasse .! 


.Jahresarbeitsverdienst 


bei den nicht ! bei den 
für die Sonntage für die Sonntage 
gelöhnten j gelöhnten 

Arbeitern ! Arbeitern 


II 

( bis 

1 

zu 550 J6 

einschließlich 

\ bis 1,83 M 

bis 1,50 J6 

III 

von mehr als 

6B0 — 850 J( 

1,84 — 2,83 „ 

1,51 2,32 „ 

IV 

» 

n r* 

850 — 1050 „ 

2,84 3,50 n 

2,33 — 2,87 „ 

V 

• r» 


1050— 1200 , ' 

3,51 — 4,00 „ 

2,38 — 3,28 „ 

VI 


» r 

1200 — 1350 „ 

4,01 - 4,:.o „ 

3,29 — 3,68 „ 

VII 

- 

n v 

1350 , H 

4,51 M. und mehr 

3,70 M und mehr 
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~' e KasseDmit glieder verteilen sich auf die einzelnen Lohnklassen, wie folgt: 


Zeh¬ 

re Punkt 


Zahl der Mitglieder der Lohnklasse 


VI VII 


>■'1. lil* 

1 Renten 


116405 , 
122674 
113 715 
109703 
106119 | 
106 607 j 
116349 

122 583 [ 
126651 1 

123 839 
131 121 [ 

84 188 
88 797 
93 267 
88 325 j 
91881 
95 186 ! 
98 546 ; 
70211 
70169 
61646 
68 860 1 


64957 

66 361 
72 366 

62 477 

63 503 

64 350 

67 834 
75407 
86 462 
109 602 
126938 


22240 

23 753 

24 486 
26780 
30465 
34279 
44 063 
53 930 

9513 
9 893 
11086 
12611 
14 624 
14694 
15284 
37 343 
41 105 
48199 
55071 


Kassenmitglieder gehörten 


9022 - 

11656 — 

13154 — 

14 712 — 

16730 — 

17 573 — 

18860 — 

22873 j 13 878 
26 796 . 17 768 
36 500 ' 29353 
39847 : 41944 


insgesamt 

218995 
232424 
222841 
229637 
225 828 
231527 
247 733 
266 136 
278 821 
306049 
335 176 

149787 
169061 
171482 
176093 
186 346 
192781 
200 328 
213042 
222 940 
238 160 
262012 


> - j 

j 11 -» 8,oo 
** «,57 

^ 7» 
j ~~ i a*s| 


A B " A 

_°/o 

i i! 

: — !i ft 


am l. Januar 
04 1905 1906 

1> c i Abteilung 

B j A B A 


46,86 i 49,35 1 46,07 ! 49,i 
| 26,08 j 27,38 : 26.i 


- ; 9,121| - 


A B 
% 

A B 

°/o 

O 

o" 

< 

B 

A B 

% 

2,60 

! 

2,3. - 

2,h 


1,03 - 

11,56 

5,63 i 

Ö,i*4 3,uo 

7,15 

4t» 

5,-0 j 1,71 

46,05 

32,06 

45,42 31,17 

40, io 

25,*9 

39,11. 22,46 

28,34 

26,63 

31,m 26,51 

35,81 

24,1:. 

37,:.: 23,50 

11,45 

17,53 

12,29 18,13 

14,io 

20,24 

10, uy 21,02 

— ' 

10,74 

- 12,02 

— 

14,91 

— 15,21 

— 

6,51 I 

— 7.97 

-- 

12,32 

— 16,oi 
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Diese Übersicht ergibt insbesondere bei der Abteilung B ein außer¬ 
gewöhnliches Aufsteigen der Kassenmitglieder aus den niedrigeren in die 
höheren Lohnklassen, wozu neben der Erhöhung der Löhne wesentlich 
die seit dem 1. Juli 1904 eingefiihrte Veranlagung der Kassenmitglieder 
nach dem Jahresarbeitsverdienst beigetragen hat. Während am 1. Ja¬ 
nuar 1904 nur 43,50 °/ 0 der Mitglieder der Abteilung B den höheren Lohn¬ 
klassen IV—VI angehörten, umfaßten am 1. Januar 1908 die Lohnklassen 
IV—VII 75, u 3 % der Kassenmitglieder. Die in der Lohnklasse VII nach¬ 
gewiesenen Mitglieder sind überwiegend die höher gelöhnten Werkstätten¬ 
handwerker, denen durch die Einreihung in diese seit 1. Juli 1904 be¬ 
stehende höchste Lohnklasse Gelegenheit gegeben ist, sich eine ihrem 
höheren Einkommen entsprechende höhere Zusatzrente zu sichern. 

Die Wochenbeiträge betragen bei der Abteilung A 14 4 , 20 4$, 
24 4 , 30 4 und 36 4 für alle Mitglieder, bei der Abteilung B 28 4 , 
42 4 $, 56 48 , 66 4 , 76 4 und 86 4 für männliche Mitglieder, 10 4 , 
16 4 , 20 4 , 24 4 , 28 4 und 32 4 für weibliche Mitglieder. Sie wer¬ 
den zur Hälfte von dem Lohne der Kassenmitglieder gekürzt, zur Hälfte 
von der Verwaltung aus den Eisenbahnbetriebseinnahmen als Zuschuß 
gezahlt. Für die Dauer von Erkrankungen und von militärischen Dienst¬ 
leistungen der Mitglieder ruht die Beitragsleistung, während bei anderen 
nur vorübergehenden Unterbrechungen der Beschäftigung bei der Eisen¬ 
bahnverwaltung den Kassenmitgliedern zur Aufrechterhaltung und Fort¬ 
setzung ihrer Ansprüche die Weiterzahlung der Beiträge gestattet ist. Dauert 
die vorübergehende Unterbrechung länger als vier Wochen, so haben die 
Mitglieder für die überschießende Zeit keinen Anspruch auf die Mit¬ 
beteiligung der Eisenbahnverwaltung an der Beitragsleistung, sie müssen 
den Beitrag vielmehr allein in voller Höhe entrichten. Die Beiträge 
zur Abteilung A der Pensionskasse decken sich in ihrer Höhe mit den 
im § 32 des Invalidenversicherungsgesetzes bestimmten, von den Ver¬ 
sicherungsanstalten zu erhebenden Beiträgen. Sie werden jedoch nicht 
wie bei den Versicherungsanstalten durch Einkleben von Marken in 
Quittungskarten erhoben, sondern der Pensionskasse unmittelbar zu- 
geführt und, soweit sie am Lohne der Kassenmitglieder gekürzt sind, 
von den Bezirksausschüssen der Pensionskasse für jedes Mitglied auf- 
gezeichnet. 

Die Einnahmen der Pensionskasse im Berichtsjahr und im Vergleich 
mit den Einnahmen des Vorjahres werden durch die nachstehende Zu¬ 
sammenstellung veranschaulicht: 
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! 

1 

i 

Bezeichnung der Einnahmen 

im Jahre 1906 

im Jahre 1907 

Abteil. A 

iMj 

Abteil. B 

M 

Abteil. A 

M 

Abteil. B 

M 

Zinsen.j 

1106182 

2813308 * 

| 

1199816 1 

3113 104 

Eintrittsgelder. 


45180 

( 

61326 

Laufende regelmäßige Beiträge: 


i 



a) der Kassenmitglieder . . . 1 

2 033 608 

3 108 411 

2270 994 

3 764 271 

b) der Eisenb&hnverw&ltung . 

2033 606 

3108 411 | 

2270994 

3 754 271 

Außerordentlicher Beitrag der 


i 



Eisenbahnverw&ltung .... 

— 

878 475 [ 

— 

1 438 176 

Beitragsnachz&hlungen, Beiträge 


1 



freiwilliger Mitglieder und Bei- 





träge ehemaligerMitglieder der 





braunschweigischen Arbeiter- 





pensionskasse. 

30 459 

860 310 

54 027 

1 014 330 

Wiedereingezahlte Beiträge... 

— 

18 064 

— 

25031 

Zuwendung aus dem Vermögen 


! l 



der Abteilung A (§65 Abs. 7 der 





Satzungen). 

— 

373 434 

— 

4 32 025 

Miete und Pacht für Grundstücke 

70 746 

— 

77 572 

— 

Strafgelder und andere nicht vor¬ 





hergesehene Einnahmen . . 

— 

— 

— 

19318 

zusammen . . 

5286 553 

11205593 

5 873 403 

13 611852 

dagegen im Jahre 1898 . . 

3462809 

5 025 102 



1899 . . 

3 604 420 

5560 046 



1900 . . 

3 801751 

7 323076 



1901 . • 

3 928 779 

6 759 359 



1902 . . 

3 977 981 

7 199 673 1 



1903 . . 

4 195 039 

7495 721 ! 



1904 . . 

4 458 901 

8 370 585 



1905 . . 

4 756 485 

9 309 587 ! 




Die Einnahmen im Berichtsjahr haben die Einnahmen des Vorjahres 
bei der Abteilung A um 586 850 M und bei der Abteilung B um 2 406 259 
überstiegen. 

Im Durchschnitt fielen auf ein Mitglied an laufenden, von ihm 
selbst entrichteten Beitrügen: 

bei Abteilung A 7,14 J6 ( 7,04 Ji im Jahr 1906, G,(i9 M im Jahr 1905), 

» „ B 17,32 (15,48 „ „ „ 1906, 14,07 „ „ „ 1905). 
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Diese nicht unbeträchtliche Steigerung der Beiträge beruht auf dem 
bereits erwähnten Aufrücken der Mitglieder in die höheren Lohnklassen. 

Der als „außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung“ nach¬ 
gewiesene Betrag von 1 438 176 J6 stellt den Zuschuß dar, den die Eisen¬ 
bahnverwaltung, wie im Archiv 1908 S. 43 näher ausgeführt ist, in Höhe 
eines Sechstels der Gesamtbeiträge vom 1. April 1906 ab zwecks Erhöhung 
der Leistungen der Abteilung B freiwillig leistet. 

Die Zuwendung aus dem Vermögen der Abteilung A gründet sich 
auf § 65 Abs. 7 der Satzungen, wonach aus dem Sondervermögcn der 

Abteilung A dem Vermögen der Abteilung B der Betrag zuzuführen ist, 

den die übrigen Versicherungsanstalten an Verwaltungskosten aufzu¬ 
wenden haben. Nach den amtlichen Nachrichten des Reichs-Versicherungs¬ 
amts von 1908 S. 176 betrugen die Verwaltungskosten der Versicherungs¬ 
anstalten im Jahre 1906 durchschnittlich 9,3 % der Einnahmen an Beiträgen. 
Dieser Prozentsatz ist der Bemessung der Zuwendung im Berichtsjahr 
zugrunde gelegt. 

Die Ausgaben abzüglich der wiedererstatteten Beträge haben in den 
Jahren 1906 und 1907 betragen: 

im Jahre 1906 f. im Jahre 1907 

Bezeichnung der Ausgaben .... ., ., _ ' . 

; Abted. A Abted. B Abted. A Abted. B 

!' cif- ,16 < cH c II 


Invaliden-, Kranken- und Alters- 


renten. 


2 163 527 

— 

2 379 504 

— 

Zusatzrenten .... 

. 

— 

1 521 620 

— 

1 789 77» 

Satzungsmäßiges Witwengeld . . 

| 

1 326 690 

— 

1 509 654 

„ Waisengeld . . 


350 465 

— 

445 096 

Statutmäßig: 

Invalidenpension . 

aus den 
früheren 
Arbeiter- 


55 890 

— 

48 033 

Witwengeld . . . 

— 

76 507 

— 

72 220 

Waisengeld . . . 

Pension,s- 
kassen 

~ 

4(31 

— 

944 

Abfindung von Witwen b. Wieder¬ 
verheiratung . 


31 599 


53 11<> 

Sterbegeld .... 


— 

100 176 

— 

117 735 

Heilverfahren . . . 


544 932 

— 

502 988 

— 

Invalidenhauspflege . 


52 17(3 

- 

51 373 

— 

Beitragserstattungen 

.... 

89 375 

383 723 

103 453 

512 769 

zu übertragen . . 

2 850 010 

3 847 131 

3 037 318 

4 54» 340 
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im Jahre 190<i im Jahre 1907 


Bezeichnung der Ausgaben 

;) Abteil. A 

|j M 

Abteil, B 

M 

\ - - — 

| Abteil. A 

c# 

Abteil. B 

M 

Übertrag . . 

| 28Ö0010 

3 847 131 

3 037 318 

4 649 340 

Verwaltungskosten. 

8 926 

5 288 

26 312 

s 879 

Erhebungen bei Gewährung oder 





Entziehung der Rente .... 

13979 

— 

12894 

— 

Schiedsgerichtskosten. 

4 010 

— 

3 406 ! 

— 

Zuwendung der Abteilung A an 





Abteilung B. 

373 434 

— 

432028 i 

— 

Sonstige Ausgaben. 

— 

4 062 

206 ; 

■ i 

3 521 

zusammen. . . 

3250 359 

3 856 481 

r 1 

3 512 160 

4 561 740 

dagegen im Jahre 1898 . . 

800839 

1 234 917 



1899 . . 

933 980 

1 450388 , 



1900 . . 

1603659 

1659 943 



1901 . . 

1 735 546 

1946 51! 



1902 . . 

1 928 400 

2202630 



1903 * . 

2132 804 

2473 331 



1904 . . 

2 873 287 

2 821626 | 



1905 . . 

2 965 222 

3 281695 




I. Ausgaben der Abteilung A. 

Die Ausgaben der Abteilung A haben die des Vorjahres um rund 
261 800 M. überschritten, wovon rund 216 000 < U auf die Steigerung der 
Renten kommen. 

In den Ausgaben an Invaliden-. Kranken- und Altersrenten von 
2 679 504 M sind die anteiligen Beträge enthalten, die die Abteilung A 
neben der Sonderlast nach den Vorschriften der §§ 125—127 des Invaliden- 
Versicherungsgesetzes nach der beim Reichs -Versicherungsamt vor ge¬ 
nommenen Abrechnung von der Gemeinlast zu tragen hat. 

Nach der von der Rechnungsstelle des Reichs-Versicherungsamts 
vorgenommenen Verteilung der Rcntenlast hat die Pensionskasse an der 
Gemeinlast aller Versicherungsträger einen Anteil von 1 7 13 207,79 ,u aus 
dem von ihr verwalteten Teil des Geineinvermögens zu tragen. Da von 
diesem Betrag durch die eigenen Anweisungen der Pensionskasse nur 
1282 642,10 dl in Anspruch genommen sind, hat die Abteilung A auf die 
Geraeinlast noch 400 925.63 >U zuzuschielien gehabt. Dieser Betrag ergibt 

Archi\ fflr KiscnKihnwesen. 1909. 2 
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im Verhältnis zu de» von der Ölungen (Beiebe- 

Rentenzahlnngen abzllglic e> v militärischer Dienstleistungen), 

Zuschuß und Anteil der Rente Mr d ^ M< , hrhela8tang TO u 24»/„ gegen 
die sich auf 1 9486h. ,4t ’ um j 26°/o ina Jahre 1904. Au 

22 •/. im Jahre 1906, 24»/,, .m im Jahre 1907 gezahlt 

Anweisung der Pensionskasse smd ton 


worden: 


an Invalidenrenten 
Krankenrenten 
Altersrenten • 


2 458 831,04 dt, 
16 476,41 „ 
294 027,78 „ 

zusammen 2 7 69 335,23 dt. 


Von diesem Betrag sind e, -stattet worden, 


bar . • • ■ 

vom Reich« . 


11 846,59 M, 

808 835,23 „ - 820 681,82 „ , 


mithin verbleiben 1 948 653,41 dt. 

Zu- und Abgang d er Rentenempfänger gestaltete sich, wie folgt, 

!| Empfänger von 


Bestand am 1. Januar 1907 . 

Zugang im Jahre 1907. 

Abgang im Jahre 1907: 

wegen Wiedereintritts der Erwerbs- 

.. 

wegen Todes. 

wegen Gewährung höherer Invaliden- 
Alters- oder Unfallrente . . • 

aus anderen Ursachen. 


Invaliden¬ 

renten 

Kranken¬ 

renten 

i 

Alters¬ 

renten 

13227 

| 160 

1763 

2378 

I 126 

i 

321 

51 

Bl 




175 

1 365 


136 

144 

270 

1 552 

| 240 

J_ 

446 

14 053 

46 

1629 


Abgang zusammen . . 

Bestand am 1. Januar 1908 . 

Die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente betrug im Jahre 19 
- 106,57 dt, die der Altersrente 179,15 dt. 
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An Beiträgen hat die Abteilung A 113 279 M (96 958 M im Jahre 
erstattet. Hiervon kommen auf: 

UeiratsfÄUe. 1 327 M, 

ünrai!c . 9 329 „, 

Todesfälle. 102 623 „ . 

T * fremden Versicherungsanstalten sind hierauf 17 021,16 M ver- 
^ WäbreUd ^ PeD8ionskasse Hemden Versicherungsanstalten 

ematten hatte > sodaß sie mit 104 801,24 Jt (90 338,50 M im 
- re 1906) belastet worden ist. 

5^i, , n den Vor J al,re D> hat der Vorstand der Pensionskasse auch im 
Miid^ «. ° n dem dnn DaC ^ ^ 13 des Invalidenversicherungsgesetzes 
fl£r? r t2Qnjfen ^ zustehe nden Rechte zur Übernahme des Heilver- 

HIT ! itgUeder in großem ümfan ^ Gebra ° ch « emac ht 

Btjw. ■ 61 Un ^ enkranken Mitgliedern durch Unterbringung in 

CnT- y tSe ntnmaat and “ a * der BekämpLg 

««««men. Hierbei haben 
•"Gskasse die & ” eWebskrankenk assen mitgewirkt, indem sie der Pen- 
->r»iese n un^!" Heilerfol & versprechenden Krankheitsfälle rechtzeitig 
Angeld zlvi ^ 11118:11606111 satzungsmäßig zustehende volle 
^inteter Ki Kr steUten - Die Pensionskasse zahlte den Familien 
W.r““" Währ6nd d6r DaUer d68 Heilverfahrens eine 
‘ r re rp8ichtet ws -lf 68 Vollen Krankengeldes, während sie gesetzlich 
I . ’ nen dle Hälfte des Krankengeldes zu belassen. 

^ 1905, nio • - F Cn 1499 (? e » en 1 710 im Jahre 1906, 1368 im 

'•'Personen duTh A^ 1904 ’ ^ ^ Jahre . 1903 und 849 im Jah ™ 
<;l %n Heilbehantii nU1 ^ eines planmäßigen Heilverfahrens einer 
" Jahre lao,- Unterzo ^ en und zwar 955 (1 180 im Jahre 1906 , 
"• P ^one„' I T ^ 19 ° 4 ’ 632 im Jahre 1903 , 540 im Jahre 
" ® Jahre 1905 !n 0 an K entuberk ulose, und 544 (530 im Jahre 1906 , 
Personen, die ^ 19 ° 4, 321 im Jahre 1903 > 309 im Jahre 

52 2 (353 j andereD , Krankheiten Utten - Außerdem wurde 
Endige fIeilh«J m j abre 1906 ^ nicht lungenkranken Personen eine 

^RückC gabge8Chl0Ssen - 

^ ständig e8 y e ji ^ der Personen, ftir die wegen Lungenkrank- 
, '* ' e< R flieh darauf C ^ tfen d urchgeftthrt wurde, beruht erfreulicher- 
'“Fahrens e(* g e nfl u ß dle ^ abl der Anträge auf Einleitung eines 
dem Vorjahr um 19,52% zurückgegangen ist. 
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Von den vorerwähnten 1 499 Personen wurden behandelt: 

in Krankenhäusern (Kliniken, Kaltwasserheilanstalten, 

medico-mechanischen Instituten 1 . TS 

in Heilanstalten für Lungenkranke, Luftkurorten . . . 952 

in Genesungsheimen, Rekonvaleszentenanstalteu . . . 35 

in Bädern.425 

in Privatpiiege, Landaufenthalt, eigener Wohnung . . 15 

in nicht näher bezeichneten Heilstätten. —. 


In die eigenen Heilstätten der Pensionskasse siud nach dem vom 
Vorstand über ihre Wirksamkeit im Jahre 1907 erstatteten Jahresbericht 
aufgenommen worden: 


1 

_ - - - - 

p 

Stadtwald 

li __ _j 

Moltkefels 

Bestand Ende des Jahres 1906 . 

98 

87 

Zugang: 



• a) Pensionskassenmitglieder. 

529 

404 

b) Eisenbahnbeamte. 

74 

55 

c) auf Kosten von Eisenbahndirektionen (Unfallver- 



letzte) . 

4 

4 

insgesamt . . 

I 700 

li 

! 65o 

I 

Von diesen 700 bezw. 55o Patienten scheiden statistisch 

F - 

,1 

f 

aus: 

! 1 


1. infolge anderer Leiden . 

,1 

35 

12 

i 

2. wegen Fehlens einer tuberkulösen Erkrankung . . 


I _ 

3. wegen Übernahme in das Jahr 1908 . 

119 

loo 

4. aus anderen Gründen . 

11 

9 

insgesamt . . 

205 

i 

121 

Von den im Jahre 1907 abgeschlossenen Heilverfahren 

I 1 


kommen hiernach für die Statistik in Betracht . . 

495 

429 

Von diesen waren untergebracht: 



l. auf Kosten der Pensionskasse (Kassemnitglieder) . 

433 

381 

2. auf eigene Kosten (Beamte) . 

t>0 

44 

3. auf Kosten der Kiscnbahnverwaltung (Unfallver¬ 

|, 


letzte) . 

2 

4 

zusammen . . 

i' 

1' 495 

429 


924 
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Von den 924 Pfleglingen waren beschäftigt: 


in Boreans. 21 

in Güterabfertigungen.70 

auf Bahnhöfen.184 

auf den Bahnstrecken.19(1 

in Werkstätten.377 


im Zugförderungs- und Begleitungsdienst 76. 


Dem Lebensalter nach verteilten sich die 924 Pfleglinge auf die 


(»rappen: bis zu 20 Jahren. 12 

von 20 — 30 Jahren.372 

„ 30 — 40 „ 340 

„ 40 — 50 „ .1 13 

„ 50 — 60 „ . 51 


60 Jahren und darüber 


Von den vorhandenen Betten waren belegt 


1907 

Stadtwald 

Moltkefels 

zusammen 

i 

am I. Januar. 

. . 93 

87 

180 

- L Februar . 

. . 87 

SS 

175 

„ 1. März. 

. . 89 

70 

168 

„ 1. April. 

. . 100 

96 

202 

* 1. Mai. 

119 

98 

217 

- 1. Juni. 

. . 120 

97 

217 

, 1. Juli. 

. . 12h 

100 

22o 

- 1. August. 

• • l 

99 

218 

n 1» September. 

. . 110 

101 

220 

1. Oktober. 

. . 119 

lol 

220 

- I. November. 

. . 120 

101 

221 

« 1. Dezember . . . . . 

. . 12o 

101 

221 


Nach der vorstehenden Übersicht waren die Heilstätten vom Mai 
zum Schluß des Jahres voll belegt. 

Die Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug: 


bei Stadtwald.11 438, 

„ Moltkefels. 35 211. 

Von dieser Gesamtsumme fielen auf die im Jahre l!)<>7 abge- 
'Wilossenen Fälle der Heilbehandlung 

bei Stadtwald. 35 017, 

„ Moltkefels. 35 081 Tage, sudalj auf 

•’i'icn Fall . . „ Stadtwald durchschnittlich. . 71 

Moltkefels . S2 ., kamen. 
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Wohlf&hrtscinrichtungen der preußisch- 
Die nachstehende Zusammenstellung ergibt einen Überblick über die 

ahmen und A 11 cor«Kor» Hak _ 


Bezeichnung der Position 

t 

Heilstätte 

Stadtwald j Moltkefels 
1907 vereinnahmt 
verausgabt 
! M ; M 

Einnahmen: 

i 


Entschädigung für die Aufnahme von Nichtmitgliedern . 
Erlös aus Erträgnissen von Land. Garten, Wald 
Verschiedenes .... 


16 633 
3 613 
828 


16 452 
1 476 
214 


Summe .... 

Ier Weihna^ 14, ® ei8eko8ten . Kemunerationen, 

Weihnachtsgeschenke, Versicherungsbeiträge) 

Beköstigung für Pfleglinge und Personal . 

Auslagen für Pfleglinge. 

Wäsche (Reinigung, Instandhaltung, Ergänzung) 
Arzneien, Instrumente, Apparate, Verbandstoffe, Drogen ’ 
Materialien für Heizung, Beleuchtung, Desinfektion . 
Wasserversorgung, Abwässerentfernung, Eisbeschaffung 
Unterhaltung der Baulichkeiten und Maschinenanlagen 

wtcheT. Und ErgÄnZUng d6r InVeDtarie " («-ehl.' 

Unterhaltung von Garten, Land, Park, Wald 
Ma irr Ürdie ßeiniffUD » von Hau *. Kleidern,‘.Stie- 

Bureaukosten (Schreibutensilien, Porto, Telephon) 

Fuhrwerk. • 

Versicherungsbeträge und Steuern ’ ^ ' ' ’ ' ‘ ' 
Lesestoff, Spiele, Gottesdienst 
Verzinsung und Abschreibung 
Verschiedenes ... . 


Hiervo^^ der W e,, der ; 


31. Dezember 1907 . 


20974 

17 145 

31 536 

33 740 

90281 

76 500 

5034 

6519 

1649 

2 642 

3 783 

, 3 236 

14 541 

13 167 

3 681 

388 

5816 

10092 

2 221 

4 360 

5 122 

4 804 

1 084 

1056 

593 

655 

4 170 

1647 

814 

737 

1686 

1884 

38 793 

32 306 

834 

425 

111544 

193 068 

7 362 

--L 

8 998 


Hiervon ab die Einnah 


bleiben 


nu*n . 


204 182 
20974 


184 060 
17 145 


verbleiben an Ausgaben . 
'togegen im Jahre 1906 


183208 
186 951 


166915 

164052 
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Die Ausgaben sind hiernach in den beiden letzten Jahren ziemlich 
gleich geblieben. 

Die Kosten für einen Verpfiegungstag stellten sich bei der Heilstätte 
Stadtwald auf 1,78.M (1,80 M im Jahre 1900), bei der Heilstätte Moltkefels 
auf 1,70(l,o7 Jt im Jahre 1906). 

Die Erfolge der Heilstättenbehandlung, die im Jahrgang 1905 des 
Archivs S. 6 ft’, näher geschildert worden ist, sind, wie die Berichte des 
Kassenvorstandes ergeben, durchaus günstig. 


Von den 495 und 429 behandelten Kranken, von denen bei der 
Aufnahme nach der Turbanschen Stadieneinteilung 



Stadtwald 

Moltkefels 

dein I. Stadium . . 

& 

II 

M* 

£ 

97 = 22,61 ®/o 

, ii. 

. 121 = 24,u „ 

ll« = 39,16 „ 

* in. - • • 

. 170 ~ „ 

164 = 38.23 „ 

angehörten, haben nur 4 bis 
ihrem Körpergewicht stehen 
zugenommen und zwar 

2 kg an Gewicht abgenommen, 10 sind auf 
geblieben, dagegen haben 910 an Gewicht 


1 Stadtwald Moltkefels 

!i 

zusammen 


bis 2 kg . . . . 



31 

55 

von 2— 4 kg . . 

. 60 


09 

135 

- 4- 6 „ . . 

. 105 


79 

184 

* 6 — 8 „ 

. UO 


s:> 

201 

i 8-10 , . . 

. 14 


72 

160 

- 10-12 „ . . 

. 43 


48 

91 

, 12—14 , . . 

. 20 


24 

:>o 

- 14—16 n . . 

. 11 


7 

18 

. 16—16 „ . . . 

. 1 


r> 

0 

» 18 und darüber . 

2 



4 

Die durch die 

Heilstättenbehandlung 

erzielt 

eil Erfolge 

für die Er¬ 

werbsfähigkeit und 

die Gesundheit werden 

durch 

die folgend 

en Tabellen 


veranschaulicht: 
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W oh H ahr tseinrichtungen der preußiach- 


Für die im Jahre 1907 insgesamt durchgeführte Heilbehandlung sind 
(>41981 M (702 751 M im Jahre 1906) aufgewendet worden. Von diesem 
Betrag fallen auf Familienunterstützung 102 035 M (gegen 120 450 M 
im Jahre 1906). Die Eisenbahnkrankenkassen und andere Verpflichtete 
erstatteten 138 993 M, so daß die Pensionskasse allein 502 988 M zu 
tragen hatte. 

Nachstehende Übersicht gibt einen Gesamtüberblick über das von 
der Pensionskasse durchgeführte Heilverfahren und einen Vergleich mit 
der von den Arbeiterpensionskassen der übrigen deutschen Staatsbahnen 
im Jahre 1907 ausgeführten Heilbehandlung: 

i 

Pensionskasse für die Arbeiter der 

preußi- bayeri- b&chsi- ! badi- Reichs- 
scheu sehen sehen ■ sehen eisen- 

I bahnen 

I Staatseisenbahnen imEls&ß 


a) Ständige Heilbehandlung wegen Lungentuberkulose. 


Zahl der behandelten Personen . . 

966 

70 

36 

61 

98 

Verpflegungstage überhaupt. . . ! 

69343 

5 535 

3 466 

5 707 

6 270 

„ für eine Person 

Kostenaufwand 

73 

79 

96 

94 

64 

überhaupt. M 

408 7*24 

25 197 

16 805 

38 118 

39267 

für eine Person.„ 

490,81 

359,% 

466, 

624,89 

400,68 

für einen Verpfiegungstag „ ' 

Von dem Kostenaufwand 
fallen auf Familienunter- 

0,71 

4,5t, 

4,% 

6,6* 


Stützung.. 

sind von Krankenkassen, 

108 350 

4 7*28 

4 712 

) 9 805 

12934 

Gemeinden erstattet. . „ 

117 136 

7 636 

7 527 

14 334 

16 371 

b) Ständige Heilbehandlung wegen anderer Krankheiten als Lungentuberkulose 

Zahl der behandelten Personen . . 

544 

64 

25 

138 

41 

Verpflegungstage überhaupt. . . 

18317 

3 366 

1 117 

5 070 

1 504 

B für eine Person 

Kostenaufwand 

34 

53 

45 

37 

37 

überhaupt. Jl 

124 337 

15134 

4 914 

25 096 

10 268 

für eine Person.. 

228,:.« 

236,4; 

196,% 

181,s6 

250,4 4 

für einen Verpflegungstag , 
Von dem Kostenaufwand 
fallen auf Familienunter- 

6,7t« 

4,50 

4,40 

4,9:. 

6,m 3 

Stützung.. 

sind von Krankenkassen, 

36 709 

2 329 

1 532 

8 155 

3 759 

Gemeinden erstattet. . „ 

32 163 

4 232 

1 774 

13 032 

4 071 


Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










kaajehen Kisenbahngemeinschaft im Jahre 1907. 


27 


Die Ausgaben für Invalidenhauspfiege betragen nach Abzug der Ein- 
almen rand 51400 M gegen 52 200 M im Jahre 1906. 

Die Einnahmen und Ausgaben der einzelnen Invalidenheime im Jahre 
ergibt die nachfolgende Übersicht: 


3 

3 

| Bezeichnung • 

\ j 

-- --j 

Invalidenheim in 

Jenkau ! Birken '! Herz - 
1 werder berg 

M j oU M 

zu¬ 

sammen 

tH- 

Einnahmen. 


- r 



1 Braten für die gemäß § 17 der Satzungen 
T «Pfiegten Personen ...... 1 

) der Zusaarente aus der Abteilung B 

f PeM 'onskas8e (§ 89 Ziffer 4 der 
»tJungen) . . 

|«bidigungen für die Aufnahme drit- 
«r Personen 

5 082 

5 777 

8 979 

19 838 

980 

1283 

1562 

3 825 

' f:rl ''* la 8 Ertragnissen der Land-, Gar- 

518 


463 

981 

en- und Feldwirtschaft . . 

‘ er8chied «"e Einnahmen 

3 483 

70 

455 

1042 

446 

4475 

971 

zusammen . . . ! 

I 

10083 

7 515 

12492 

30090 

p Ausgabe. 

(Gehalt, Löhne, Reisekosten 




! 

**£££ d8r PflegUn « e u "d des j 

2 771 

1 821 

3 938 

8 530 

1 ff hche(L AnSla8en fttr dI ® Pfle * Bn g® 
Ti^ ) " UE,mftIn8tan dhaltung,Er- 

12 470 

«89 

8 813 

237 

17 711 

157 

j 38 994 
!l 1083 

1; 

; ^«ien, Heilmittel u.dgi,. 

. ff a Äintkt? o e n* Ung ’ BeleUchtUDg 

375 

470 

i 

1056 

164 

383 

477 

332 

1 016 

' 1 185 

nang er80r 8 Qn f? und Abw&sserentfer- 

1 153 

2092 

4 301 

, ^S^ 0 B *” lk ' hkel ‘“ "» d 

f Imd Er «ftn*ung der In- 

87 

147 

192 

426 

1096 

3&S 

543 

2027 

der Garte nanlagen, der 

858 

420 

1 120 

2 398 

^terialie ö für • * * ■ • 

Kfel ^.s«.w“T 8 ”■ =*"'■ 

r 97 

! i 

109 

L 

35 

595 

}■ 727 

1 

— 

200 

309 

. 

zu übertragen . 

! 

, 20078 

13 561 

27 357 

! 60996 
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£ 


■| 

Invalidenheim in 




j 



j zu- 


Bezeichnung 

j Jenkau j 

Birken- 

Herz- 

sammen 

ci 


t ! 

werder 

berg 


-J 


j J6 ' 

M 

M 

c M 

ii 


Übertrag . . 

I 1 20078 

| 

13 501 

27 357 

60996 

12 

Bureaukoaten (Schreibutensilien, Porto 

r 





usw.). 

59 

38 

88 

lb5 

13 

Fuhrwerk. 

1 622 

84 

— 

1 70« 

14 

Feuerversicherungsbeiträge und 






Steuern . 

15 

137 

300 

452 

15 

Lesestoff, Spiele. 

334 

48 

101 

4*3 

16 

Verzinsung und Abschreibung (Pacht 






für die Gebäude). 

1511 

3 759 

2 718 

7 088 

17 

Verschiedenes. 

592 

381 

048 

1 021 

18 

Bestellung der (»Ärfen und Felder . . 

1 788 

— 

126 

1 914 


zusammen . . . 

25 999 

18 «N)8 

31 63s 

75 645 


Die Kosten für die Verpflegung eines Invaliden stellten sieh durch- 

schnitt]ich für den Tag 






im Invalidenheim Jenkau . 

, . . . 

. . auf 

liö IN, 



„ Birkenwerder. . . 

77 

70 „ , 



„ ,, Herzberg . 


* • 77 

00 . 



Der Bestand, Zu- und Abgang an 

Invaliden 

ist aus 

der nachfolgen- 

den 

Übersicht ersichtlich: 







Invalidenhei 

in 




- 



zu- 



Birken- 

Herz- 

sainmen 


Jenkau 


i 




werder 

berg 

li 



Bestand am 1. Januar 1907 25 32 47 104 

Hinzujretreten im Laufe des Jahres 1907 9 9 26 44 

Ausgesehieden im Lau fe des Jahres 1907 

a) freiwillig. i 4 7 12 

b) infolge Todes. 3 2 4 9 

c) infolge Entlassung. — 2 1 3 


bleibt Bestand am 1. Januar 1908 1 30 33 61 124 
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Von den im Jahre 1907 eingetretenen Invaliden befanden sich im 


unter 50 Jahren. 3, 

von 50 — 60 „ (>, 

» 60 — 70 17, 


„ 70 — 80 „ .16. 

über 80 Jahre.2. 

Die in das Invalidenheim eintretenden Invaliden haben, soweit sie 
neben der Invaliden- oder Altersrente noch Zusatzrente aus der Abtei¬ 
lung B der Pensionskasse beziehen, satzungsgemäß nicht nur auf die 
Invaliden- oder Altersrente, sondern auch auf ein Drittel der Zusatzrente 
zu verzichten. Hierfür erhalten sie freie Wohnung, freie Beköstigung, 
treie Reinigung der Wäsche, freie ärztliche Behandlung, Arznei und Heil¬ 
mittel, während sie sich Kleidungsstücke, Stiefel, Schuhe und Leibwäsche 
in der Regel selbst zu beschaffen haben. 

Die Invaliden genießen im Heim völlige Freiheit und haben nur die 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung festgesetzte Hausordnung zu beob¬ 
achten. Sie können sich an den Haus* und Gartenarbeiten beteiligen, 
wofür sie ein mäßiges Entgelt erhalten. Ausgeschlossen ist zunächst 
noch die Aufnahme von Ehepaaren. Auch sollen Invaliden nicht aufge- 
nommen werden, deren baldiges Ableben zu erwarten ist, oder die an 
einer andauernde Pflege erfordernden Krankheit leiden. 

II. Ausgaben der Abteilung B. 

Die Ausgaben der Abteilung B haben sich gegenüber dem Vorjahr 
um rund 705 300,« erhöht. 

Die Zusatzrenten sind um rund. 268 200,«, 

die laufenden Witwen- und Waisengelder um rund . . 277 600 „ 

gestiegen. 

Die Zahl der Empfänger von Zusatzreuten betrug: 


Ende 1898 

. . . 2 713 

Ende 1903 . . 

7 666 

1899 

... 3 340 

„ 1904 . . 

. 8 694 

1900 

... 4 244 

1905' . . 

. 9 821 

., 1901 

... 5 292 

1906 . . 

. 11 065 

1902 

... 6 382 

„ 1907 . . 

. 12H1K 

Die Zahl der 

Empfänger hat s 

ich hiernach gcgi 

•11 das Yo 


1 28.H vermehrt. 

Die nach und nach abnehmende Zahl der Empfänger von Pensionen 
auf Grund der vor 1891 in Geltung gewesenen IVnsionsknsseustatuten ist 
im Berichtsjahr um Hl niedriger geworden. Sie betrag Ende 11*07 = *>70. 
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Die Gesamtleistung der Abteilung B an invalide Mitglieder und an 
Hinterbliebene verstorbener Mitglieder hat 


im Jahre 

1898 

rund 

976 000 dt 

11 

ii 

1899 

n 

1 114000 „ 

11 

w 

1900 

n 

1 319 000 „ 

11 

11 

1901 


1 659 000 „ 

u 

11 

1902 

ii 

1 903 000 „ 

ii 

11 

1903 

ii 

2 200 000 „ 

*1 

11 

1904 

ii 

2 515 000 ,, 


11 

1905 

?i 

2 954 000 „ 

ii 

11 

1906 

u 

3 463 000 „ 

11 

11 

1907 

ii 

4 037 000 „ 


betragen. 


Da zu den Leistungen der Abteilung B auch noch die gesetzlichen 
Invalidenrenten hinzutreten, so haben sich allmählich die regelmäßigen 
Bezüge der Mitglieder gegenüber den Vorjahren erheblich verbessert. Es 
blieben aber noch viele Fülle übrig, in denen sich entweder die Bezüge 
der Berechtigten als unzulänglich erwiesen, oder erwerbsunfähig gewor¬ 
dene Kassenmitglieder oder Hinterbliebene verstorbener Kassenmitglieder 
weder satzungsmäßige Pensionskassenleistungen noch auch Renten auf 
Grund der Unfallversicherungsgesetze beanspruchen konnten. In diesen 
Fällen sind, wie in den früheren Jahren, aus den bereitstehenden Mitteln 
der Eisenbahnverwaltung sowie aus einigen der Eisenbahnverwaltung 
zur Verfügung stehenden, aus den Vermögensbeständen früherer Kassen¬ 
einrichtungen ausgesonderten Hilfsfonds einmalige und laufende Beihilfen 
gewährt worden. Der Gesamtbetrag solcher Beihilten kann schätzungs¬ 
weise auf rund 1 Million M angenommen werden. Dazu kommen noch 
die ebenfalls nicht unbeträchtlichen Summen, die für die noch in der 
Beschäftigung stehenden Arbeiter bei Unglücks- und sonstigen Bedarfs¬ 
fällen in ihren Familien neben den Krankenkassenleistungen als Beihilfen 
verwendet worden sind. Durch die Gewährung solcher Beihilfen aus den 
Fonds der Eisenbahnverwaltung werden die Härten, die mit der zur Er¬ 
haltung der Leistungsfähigkeit von Pensionskassenanstalten unerläßlichen 
Wartezeit notwendig verknüpft sind, nach Möglichkeit gemildert. 

Über die Zahl, das Lebensalter usw. der Empfänger laufender Be¬ 
züge aus der Abteilung B der Pensionskasse gibt die Anlage II (S. 70/71) 
Auskunft. Werden die darin enthaltenen Ziffern zusammengefaßt, so er¬ 
hält man nachstehende Übersicht: 
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1 

t 

Zahl der Empfänger und Empfängerinnen 


von 




i 

Pensionen, 

von 

von 


1 

1 

I 

Rentenzu- 

schtissenu. 

Ausnahme- 

Witwen¬ 

geld 

Waisen¬ 

geld 

zusammen 

1 

renten 


1 


1 

Am 1. Januar 1898 waren vorhanden i 

2792 

4677 

i 

5478 

12942 

b 1. n 1899 „ 

3 353 

5482 

6223 

15058 

. 1. . 1900 „ 

3904 

6 391 

7 100 

17 3% 

. 1. , 1901 , 

4 774 

7 660 

8 531 | 

20965 

. 1 • . 1902 * 

5 783 

9116 

9 737 i 

24636 

.!• , 1908 , 

6 846 

10226 

10675 | 

27647 

»!■ , 1904 , 

8033 

11477 

11500 

31010 

* 1* n 190<> y, ff 

9 087 

12619 

12163 

. 

33 819 

- 1- „ 1906 * 

10146 

13915 

13221 

37282 

. 1. B 1907 „ 

11 366 

16 085 

13 863 

40314 

Im Jahre 1907 sind hinzugetreten 

1981 

1823 

_ 

_ 

»us dem Genuß ausgeschieden 

999 

566 


~ 

Am 1. Januar 1906 waren vorhanden i 

12348 

16 343 

14651 

43 342 

Durchschnittlich täglich waren vor¬ 





handen: 





im Jahre 1698 etwa. 

3 073 

6 079 

5 848 

14000 

- . 1899 „ . 

3628 

5936 

6662 

16 226 

» „ 1900 . 

4 339 

7020 

7 816 

19175 

- , 1901 „ . 

5 278 

8 383 

9 134 

22795 

- , 1902 . 

6 314 

9671 

10156 

26141 

- b 1903 , . 

7 439 

10 85! 

11038 

29 328 

i „ 1904 „ . 

8 535 

12048 

11832 

32415 

- b 1906 „ . 

9 591 

13 267 

12692 

35 550 

- b 1906 „ . 

10 756 

14 500 

13542 

38 798 

* b 1907 „ . 

11 857 

15 714 

14 257 

41 828 

Von den im Jahre 1907 aus dem Witwcugeldbezug ausgeschiedenen 

»ßö Frauen haben sieh 164, im Jahre 1906 von 55 

W Frauen 

162 wieder 

erheiratet. 
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Von den in den Jahren 11)00 bis 1907 mit Hinterlassung empfangs¬ 
berechtigter Kinder verstorbenen Mitgliedern und Pensionären der Ab¬ 
teilung B haben hinterlassen: 


je 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1906 

1906 

1907 

1 Kind. 

211 

211 

245 

198 

244 

260 

1 

251 

262 

2 Kinder. 

201 

197 

177 

176 

202 

215 

198 

189 

3 r . 

131 

127 

122 

172 

148 

157 

135 

179 

4 » . 

108 

101 

110 

98 

101 

126 

116 

96 

5 » . 

44 

50 

63 

65 

65 

64 

61 

62 

6 und mehr Kinder 

43 

31 

22 

39 

36 

41 

58 

54 


Alle zum Waisongcldbeznge berechtigten Kinder verteilten sich, wie 
folgt, auf die einzelnen Lebensaltersjahrgänge: 


Zahl bei einem Lebensalter von Jahren 


; i 

1 2 3 4 5 . 6 7 8,1) 10 11 12 13 14 


am 1. 

Januar 1899 

,46 

109 

168 

241 | 290 

; 326 

i 

392 

462 

515 

512 591 611 634 65&j 671 

n 

1. 


i 

1900 

1 

63 

109 

186 

263 332 

377 

436 

507 

586 

616 662 714 717 749 783 

„ 


» 

1901 

75 

146 

208 

322, 358 

498 

538 

590 

684 

772 792 856 879 897 916 

„ 


n 

1902 

75 

146 

233 

317 421 

499 

623 

702 

754 

841; 939 1016 1009 10861076 

V 


n 

1903 

84 

184 

233 

326 429 

516 

643 

747 

860 

875 988 1131 1144 11841231 

T) 


« 

1904 

76 

17G 

278 

353 436 

585 

669 

803 

920 1038 1047 1179 1297 13311313 

V 


n 

1905 

93 

181 

257 

375 1 434 

571 

687 

797; 

968 1080 1212 1212 1346 14671483 

V 

1. 

n 

1906 

70 224 

299 

405 487 

615 

742 

868 

1005 1161 1261 1431 1430 15531680 

*» 

1. 

r> 

1907 

93 

235 

332 

416 j 525 

661 

779 

874 

1059 1147 1358 1438 1582 1644'l720 

n 

1. 

n 

1908 

120 

263 

354 

473 548 

682 

817 

919 

1099 1232 1371 1535 1618 1777 1843 


Von den von der Abteilung B erstatteten Beiträgen kommen: 

auf ausgesehiedene Knssonmitgliedev. 499 283 Jt, 

auf Hinterbliebene gestorbener Kassenmitglieder . 13 486 „• 

Die Überschüsse der Einnahmen über die Ausgaben und die Ver¬ 
mögensbestände werden in folgender Tafel zusammengestellt: 
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1 

:■ 

durchschnittlich kamen 

Es betrugen 

Betrag l! 

bei der Abteilung 

auf je ein am 
Jahresschluß vorhandenes 
Kassenmitglied bei der 
Abteilung 


A 

B 

A 

B 


t K 

i. 

je ; 

J( 

,i( 

die Überschüsse: 

r 

i 

r 



des Jahres 1898 .... 

1 2661970 

3 790 185 

11,1. 

23,■*.' 

1809 .... 

2 G70 440 

4 109 658 

11 ,!* 

23,% 

n * 1900 .... 

1198 191 

5 603 134 

5 ;i'i 

32,^4 

1901 .... 

, 2 193 233 

4 812 848 

9,71 

25,‘.<7 

* 1902 .... 

2 049 581 

4 997 043 

8,814 

20, n 

1903 .... 

2 002 235 

5 022 390 

8,a*i 

25.li: 

1901 .... 

1 585614 

5 548 959 

5,9:. 

26,<u 

fl - 1905 .... 

1 791 263 

6 027 892 

6,12 

27,04 

. , 1906 .... 

2086 194 

7 349112 i 

(>,6’> 

30/6 

r 1907 .... 

2 361 243 

9 050 112 

7,‘U 

34, 4 

die Vermögens bestände: 





am Schlüsse: 

«le> .lall res 1898 .... 

19 072 740 

39 432 013 

82, % 

247,*2 

fl * 1899 .... 

21 750579 

43 560 091 

97,ci 

254, m 

1900 .... 

21 921097 

47 119016 

95,16 

269,ej 

1901 .... 

, 24 077 433 

53 278 797 

109,in 

287,4;, 

A „ 1902 .... 

26 909 599 

58 857 422 

116,71 

309,w 

1908 .... 

23 961286 

64 167 700 

I16,w> 

320,31 

1904 . . . . 1 

.30 467 014 

69 563 190 

114,48 

320,»w 

A * 1<K)5 .... 

32 150 603 

75 249034 

1 1 i) ,»3 

•13 / 

1900 .... 

83 709 HO 

81 564 568 

I 10,i4 

342,1.» 

fl • 1907 .... 

35 350 501 

SS 702 04) 

105, IG 

338,1t 

Von dem Vermögen 

der Abteilung A kommen: 


auf das Geinciitvermögen 

1 Osr> ()<;<) M ( 941 01H , h iin 

Jalirc 190(3), 

?? n Sondervcrmögen 

. :u 2(>5 492 „ (32 828 092 .. „ 

„ 190(3) 

Das Gesn mtve rmöge 11 

setzt sich, 

wie folgt, zusammen: 




Abteilung A Abteilung B 





,u 

bar. 


571 054 

l 149 40 4 

Darlclme usw. . . . 


11 440 144 

33 569 76»» 

Wertpapiere . . . . 

. 

21 346 sls 

53 9>2 776 

Grundstücke. . . 

. 

1 992 245 

— 

zu 

sumnni . . 

:;.v> 

561 

S" 7<*J neu 
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Von den zu Buch stehenden Darlehnen sind an Baugenossenschaften, 
denen ausschließlich oder in größerer Zahl Eisenbahnarbeiter und untere 
Eisenbahnbeamte angehören, nach und nach mehr als 16 Millionen Mark 
gegen einen Zinsfuß von 3 bis 3,5 % bewilligt. Dadurch ist den Be¬ 
strebungen zur Verbesserung der WohnungsVerhältnisse des unteren 
Eisenbahnpersonals eine wesentliche Förderung zu teil geworden. 


2 . Krankenversicherung. 

A. Eisenbahn-Betriebskrankenkassen. 

Der Darstellung der Ergebnisse der auf Grund des Krankenver¬ 
sicherungsgesetzes errichteten Krankenkassen für die Arbeiter der preu 
ßisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1907 liegen, wie bisher 
Nachweisungen zugrunde, die von den Eisenbahndirektionen in An 
lehnung an die dem Kaiserlichen Statistischen Amt einzureichender 
Übersichten aufgestellt sind. Die Unterlagen — in einigen Beziehungei 
eingehender als diese Übersichten — geben insbesondere auch Auskunf 
über den Umfang der Fürsorge für erkrankte Familienangehörige. 

Für jeden der 21 Eisenbahndirektionsbezirke ist je eine Betriebs 
krankenkasse errichtet. Jede dieser Kassen umfaßt sämtliche im Direk 
tionsbezirk außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten Versicherung« 
pflichtigen Bediensteten (Betriebs- und Werkstättenarbeiter). Die bei der 
Königlichen Eisenbahn - Zentralamt beschäftigten krankenversicherungs 
pflichtigen Bediensteten sind der Betriebskrankenkassc für den Eisenbaln 
direktionsbezirk Berlin zugeteilt. 

Einen Überblick über Umfang und Wirksamkeit der Eisenbaln 
betriebskrankenkassen im Jahre 1907 gewähren die Darstellungen üb 
die Zahl der Mitglieder (Anlage III S. 72/73), die Zahl der Erkrankung 
lalle, Krankheitstage und Sterbefälle (Anlage IV S. 74/75), über die Ei 
nahmen (Anlage V S. 76/77), die Ausgaben und die Vermögensbestän 
(Anlage VI S. 78—81), und über die Leistungen (Anlage VII S. 82/f 
jeder einzelnen Betriebskrankenkasse und ihrer Gesamtheit. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres erhoben von den 21 Kassen 5 eir 
Beitrag von 3%, 2 Kassen von 3,3%, eine Kasse von 3,5%, 11 Kasf 
von 3,6% und 2 Kassen von 3,0% des beitragspflichtigen Dienst* 
kommens. Gegenüber dem Vorjahr sind die Betriebskrankenkassen 
die Eisenbahndirektionsbezirke Danzig und Magdeburg in der Lage 
wesen, den Beitrag von 3,0% auf 3,6 % zu ermäßigen. Die Beiträge v 
den zu zwei Dritteln von den Mitgliedern und zu einem Drittel von 
Eisenbahnverwaltung gezahlt. 
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satzungsmäßige Umfang der Leistungen der Krankenkassen — 
ärztliche Behandlung, Arznei und andere Heilmittel, Krankengeld, 
Surtmd Verpflegung sowie Sterbegeld — ist indessen, wie die Anlage VII 
bei den einzelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage 
■whieden gewesen. Alle Eisenbahnbetriebskrankenkassen sind jedoch 
_ ™ ^ er ^ auer i te ils in der Höhe ihrer Leistungen über die durch das 

>ten\ ersicherangsgesetz vorgeschriebenen Mindestleistungen hinaus- 

ftfflgen. 

f ^ ^ usse des Berichtsjahres zahlten 7 Kassen Krankengeld über 
•^«etzüche Mindestdauer von 26 Wochen hinaus, und zwar 2 Kassen 
Höchen, 4 Kassen auf 39 Wochen und 1 Kasse auf ein Jahr, 
,.1 zuläss ige höchste Dauer. Von sämtlichen Kassen go- 

^' Kra t mC * lr a ' S bis zu zw ei Dritteln des Arbeitsverdienstes 

d ^° n ^ 6r ^ e brzahl der Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
V ° m ersten Ta ^ e der Erkrankung ab gezahlt, 
kr; d|lrcl ran ” eit mit dem Tode endete oder wenn die Erwerbsunffthig- 
]j ra ., 1)61 der A - rbeit erlittene Verletzung hervorgerufen oder 

i: ,j en f nj , ° n ^ n S eror Dauer war. Besonders umfangreich war, wie 
H'^nmitglieder ^ Fürsor &e für erkrankte Angehörige der 

BehnnH, em . lhnen fft8t bei sämt l> cb en Kassen (20) freie ärzt- 


'•Hm „„?? ^ d ‘ e ffleiche Dauer den Kassenmitgliedem ge¬ 
hrten 4» 60161 V ° n ^ fassen die Kosten der für die Angehörigen 
rtrde v 0n ganz ° der zum Teil übernommen wurden. Außerdem 

sah]- \y enn ’ C Cn Kassen b eim Ableben von Angehörigen Sterbegeld 
•' Kosten der s i*!! 1 der Arztgebühren und Krankenhauskosten 
rrt so sind von rT Behandlun £ der Familienangehörigen gerechnet 
Absterben vn v El8enbahnkrankenka88 en infolge von Erkrankung 
i,): ini ganzen m * ^ dienan ^ ehö rigen der Kassenmitglieder im Jahre 

^ beschräT Zahl der Krankenkassen ist an verschiedenen 
fossenmjtgiigj “ ^ ■ freie Arztwahl in de r Weise eingeführt, daß es 
Vlror en fü,. di ese n bestimmten Kurbezirks gestattet ist, unter 

‘'"Ärzten einen 611 V ° m Kassenvorstand vertraglich bestellten 

/ b(lerfe stgeset^ten U FVi ählen, ZWar mindestens für ein Jahr. Inner- 
^ en mit GenAW- 8t ^ 8t e * n ^ ecbse l des Arztes nur aus dringenden 
^>n der Bet * ^° S Kassenvorstands zulässig. 

‘ a. m. j st krankenka sse für den Eisenbahndirektionsbezirk 
Mitglieder, 8 ow ■ ^ ^ Stadtbezirk Frankfurt a. M. wohnenden 
" ^eie Arztwahl v ^ a ^ S 8 ^ n dige Hilfsbedienstete beschäftigt 
rar nilienangehöri rSUC ^ 1SWe ^ se ^geführt; die Kassenmitglieder und 
8 n der Hilfsbediensteten können sich aus der Zahl 
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der Arzte des Ärzteverbandes für freie Arztwahl in Frankfurt a. M. ihren 
Arzt auf die Dauer eines Kalenderjahres wählen. Die ärztliche Behand¬ 
lung der Hilfsbediensteten für ihre eigene Person erfolgt mit Rücksicht 
auf die Eigenart ihrer Tätigkeit und die Erfordernisse des Eisenbahn¬ 
betriebs durch bestimmte vertraglich bestellte Kassenärzte. 

Nachstehende Zusammenstellung ergibt die Zahl der Krankenkassen- 
mitglieder in den beiden letzten Jahren und die Bewegung der Mit¬ 
gliederzahl in den einzelnen Monaten: 


Zahl der Mitglieder 

Z c i t p u n k t der der 

Betriebskrankenkassen Baukrankenkassen 

19 0 6 1907 1 9 0 G 1907 


am 

1. 

Januar . 

286 635 

314 375 

4 036 

2 465 

p 

1. 

Februar . 

287 631 

316 764 

4 457 

2 813 

V 

1. 

März. 

‘2811804 

320 140 

4 434 

3 188 

r> 

1. 

April. 

293 267 i 

i 

323 214 

5 008 

4 227 

*1 

1. 

Mai. 

290 704 

326 229 

4 877 

5 334 

w 

1. 

Juni. 

300 000 ; 

329 110 

4 729 

5 367 

P 

1. 

.Juli. 

300 282 

331 726 

3 775 

5 029 

P 

1. 

August. 

301 603 

334 431 

4 149 

5 093 

v 

1. 

September. 

303 069 

336 697 

4 122 

4 610 

V 

1. 

Oktober . 

305 326 

339 667 

3 720 

3 900 

n 

1. 

November. 

311321 

342 520 

3 928 

3 592 

p 

1. 

Dezember . 

314 891 

344 278 

3 921 

3080 

p 

31. 

Dezember . 

314 375 

342 828 

2 465 

1 933 

p 

ersten Tage jedes Monats 
durchschnittlich 1 ) .... 

300 378 ' 

330 921 

4 125 

3 896 


l ) Nach (1er Reichsstatistik der Krankenversicherung belief sich die durchschnitt¬ 
liche Mitgliederzahl hei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets im Jahre 1900 
auf 2 991 378, bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets auf 22 706 und hei allen 
Krankenkassen des Reichsgebiets auf 11689 388. — Die Zahl der Mitglieder der 

Eisenbaiinbaukrankenkassen umfaßt nicht alle bei den Bauausführungen beschäftigt 
gewesenen Arbeiter, da für mehrere Bauten von geringerem Umfange und kürzerer 
Dauer besondere Krankenkassen nicht errichtet gewesen sind, die beschäftigten Arbeiter 
vielmehr zum Teil Orts- oder anderen Krankenkassen angehörten, zum Teil überhaupt 
au einer Krankenkasse nicht teilgenommen haben, wie unter B dieses Abschnitts näher 
angegeben ist. — Die Betriehskrankenkassen der vereinigten preußischen und hessischen 
Staatsbahnen umfaßten am Schlüsse des Jahres 190(3 Vio aller Betriebskraukenkassen- 
mitglieder im Reiche und die Baukrankenkassen dieser Bahnen über l /i> aller Baukranken- 
kassenmitgliedor im Hei (die. 
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Zeitpunkt 


Zahl der Mitglieder 

der der 

Betriebskrankenkassen Baukrankenkassen 



1906 

1907 

1 90(k 

1907 

Nach Abzug der nicht versiehe- 
rungspflichtigen Kassenmifc- 
giieder. 

1 411 

l 332 



verbleiben als versichern nga- 
pflichtig durchschnittlich 

298 967 

329589 

4 125 

3 896 

dagegen im Jahre 1898 . . • 

231 192 

— 

4 164 

— 

, . 1899 • . • 

230 861 

— 

4 151 

— 

. . n 1900 .. . 

230 760 

— 

4 318 

— 

„ 1901 

236 952 


3 952 

— 

, „ 1902 .. . 

232 779 

— 

3 065 

— 

, „ 1903 . . . 1 

214 810 

— 

2399 

— 

, 1904 .. . 

261 246 


3 769 

— 

TI TI TT 19 k) • . 

278 571 


4 702 

— 


An weiblichen Mitgliedern zahlten die Krankenkassen am Sclilusse 
des Jahres 1907 9 565 gegen 8 632 am Schlüsse des Vorjahres. 


Die Verteilung der Mitgliederzahl auf die einzelnen Eisenbahnbetriebs* 
kraukenkassen ergibt sich aus der Anlage III S. 72/73. 


Die Durchschnittszahl betrug bei Zugrundelegung des mittleren 
Mitgliederstandes für je eine Betriebskrankenkasse im Jahre 1907 15 758 
Mitglieder. Die größte Zahl hatte im Jahre 1907 die Betriebskrankenkasse 
für den Eisenbahndirektionsbezirk Breslau mit 22 933, die kleinste Zahl 
mit 9 439 die Betriebskrankenkasse für den Eisenbaiindirektionsbezirk 
Münster. 


Die Sterbefiille unter den Kassenmitgliedern beliefen sich im Jahre 
1907 auf 2171, gegen 2 087 im Jahre 1906. 


Auf je 100 Mitglieder kamen Sterbefälle: 


im 

'i 

o a h r t* 

I " 

überhaupt 

1 infolge von 
| Unfällen 

im 

Jahre 

überhaupt 

infolge von 
Unfüllen 

1898 ' 

■ 0,s» 

1 

i 0,16 

1903 

n,<i 

0,11 

1*99 1] 

0,92 

0,11 

mo4 

0,7** 

0,13 

1900 | 

0,96 

0,i:. 

1905 

o,:a 

D,1l 

190| 1 

0,90 

0,i i 

1900 

(1,69 

0,13 

1902 1 

0,S7 

0,14 

1907 

(V 6 

nj3 
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Dic Storbliehkoitszift'er im Jahre 1907 ist hiernach die niedrigste 
innerlialb der letzten 10 Jahre. 

Bei den Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets kamen durch¬ 
schnittlich auf je 100 Mitglieder im Jahre 1898 = 0,so und im Jahre 1900 
= 0,73 Sterbefälle. 


Bei dem T<>de von Familienangehörigen 


Kindern) ist 


im Jahre 1898 in 1 1 776 Fällen, 


1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 
1607 


12 470 
12 761 
12 346 

10 625 

11 874 

12 305 
12 547 
12 055 
12 055 


(Ehefrauen und 


Sterbegeld gezahlt worden. 


Im Durchschnitt kamen an Todesfällen von Familienangehörigen 
auf je 100 Mitglieder: 


im Jahre 

1898 . 

. 5,00 

„ ,, 

1899 . 

. 5,30 

M V 

1900 . 

. 5,4!» 

•«* v 

1901 . 

. 5, ‘JO 

*1 V 

1902 . 

. 4.33 

,, „ 

1903 . 

. 4,«2 

,, „ 

1904 . 

. 4.0« 

„ „ 

1905 . 

4,43 


1906 . 

. 4,01 

„ 

1907 . 

. 3.04. 


Die Zahl der 
Kassenmitgliedern 
Jahren ergibt sieh 


Erk rankungs fälle 


und Krank hei tstngc unter den 


’) in dem Berichtsjahr und den voraufgegangenen 
aus der nachstehenden Tabelle: 


i) Als ErkranUnngsfälle und Krankheitstagc sind nur die gezählt, für die 
Ausgaben an Krankengeld, Vcrptlegungskosten an Krankenanstalten, Ersatz¬ 
leistungen an die Eiscnbahuvcnvaltung oder Dritte für gewährte Krankenunter- 
stütznng entstanden sind. Krankheitsfälle, in denen keine Erwerbsunfähigkeit 
eingetreten, also kein Krankengeld gezahlt ist, und Krankheitstage, die innerhalb 
der Wartezeit (§ G Zitier •> des Krankenversieherungßgesetzes) liegen, sowie 
die Erkrankungen in den Familien der Kassemnitglieder, sind unberücksichtigt 
geblieben. 
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I 2 3 4 5 


G 7 8 9 10 11 


Erkrankung «fülle 


Krankhei tstugc 


im 

Jahre übe '" 
haupt 


davon infolge 
für je von U n failen 


100 


Mit¬ 


glie¬ 


der 


; iiber- 
|j haupt 


für je 
100 
Mit¬ 
glie¬ 
der 


über¬ 

haupt 


für 

eiu 

Mit¬ 

glied 


für 

einen 


davon infolge von 
Unfällen 


Er¬ 
ic ran- 
kungs- 
fall 
(S P . 2) 


über¬ 

haupt 


für 

ein 

Mit¬ 

glied 


für 
einen 
Er¬ 
ic ran- 
kungs- 
fall 
(Sp. 4) 


1898 

70069 

30 f ia 

12 739 

5,47 

1 769 827 

7,61 

25,26 

316370 

1,36 

24,s3 

1899 

83 086 

35,7C 

14 279 

6,15 

2002 209 

8,63 

24,io 

338967 

1,46 

23,73 

1900 

85 324 

36,76 

14 923 

6,43 

2 181 800 

9, Kl 

25,57 

364613 

1,57 

24,13 

1901 

81546 

34,3.% 

15 003 

6,57 

2 073 689 

8,71 

25,43 

377 298 

1,59 

24,h 

1902 

1 

74 793 

31,93 

15 333 

6,55 

2060065 

8,7.7 

27,41 

; 412916 

1,76 

26,92 

1903 

79002 

32,09 

16600 

6,76 

2192290 

8,91 

27,75 

462 765 

1,87 

27,77 

1904 

91 152 , 

34,69 

19144 

7,2s 

2 415 812 

9,19 

26,:>o 

' 523 719 

1,99 

27,35 

190’. 

117 560 

41,97 i 

23 519 

8,40 

3 137 726 

11.vo 

26,09 

11 593 245 

2,12 

25,23 

1906 1 

106 796 

35,55 

24 327 

8,10 

2 567 027 

8 ,.*‘j 

24,04 

546410 

1,«2 

22.16 

1907 

122083 

36, a 9 

26518 

8.ot 

2 728614 

8,25 

22,35 

, 592 797 

1,79 

22,35 


Ein Vergleich der Zahl der Erkrankungsfülle unter den Mitgliedern 
der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen Zahlen anderer Kassen 
zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter nicht un¬ 
günstig sind. Beispielsweise erkrankten auf je 100 Mitglieder: 


im Jahre 

bei den Knappschafts- 
kassen im preußischen 
Staate 

bei sämtlichen 
Betriehskrankenkassen 
des Deutschen Reichs 

1808. 

52,9 

41,3 

1890. 

57,i 

46,i 

1900. 

59,‘j 

47,o 

1901 . 

58, t 

44,5 

1902 . 

49,7 

42,o 

1903 . 

55.1 

43,i 

\<m . 

56,\ 

46 r» 

1905 . 

53,5 

47.3 

1900 . 

51,9 

45,3 


Von 1<S!IS bis 1!K)<> erkrankten bei sämtlichen Betriebskrankenkassen 
im Reichsgebiet durchschnittlich jährlich 44.^0" bei den Knappsclint'r«,- 
kassen in Preußen f>4,ss % der Kassenmitglieder, während indem gleichen 
Zeitraum der durchschnittliche jährliche Prozentsatz für die Arbeiter- 
krankettkassen der preußischen Staatsbahnen mir :>1, betrug. 
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Bei der Zahl der Krankheitstage ist zu berücksichtigen, daß die Eiseu¬ 
ba hnkrankenkassen weit über das gesetzliche Mindestmaß und weit über die 
Leistungen der meisten anderen Kassen hinaus eine Fürsorge gewährleisten. 
Es zahlten durchschnittlich jedem Erkrankten Krankenunterstützung 


für Tage: 


im Jahre 

die Eisenbahn- 
betriebs- 
krankenkassen 

die Knappschafts¬ 
kassen 
in Preußen 

die Betriebskranken- 
kassen des 
Deutschen Reichs 

1898 

•25,26 

16,2 

16,» 

1899 

•24,io 

15,9 

16,o 

1900 

-5,»7 

15,8 

16,5 

1901 

25,43 

16,4 

17,3 

1902 

27,41 

16,9 

17,9 

1903 

27,75 

15,9 

18,n 

1904 

26,5ü 

15,8 

18,2 

1905 

i 26,6* 

17,7 

18,1 

19<i6 

24,o» 

17, i 

17,9 


Wie sieh bei den einzelnen Eisenbalmbetriebskrankenkassen die 
Krankheits- und Sterblichkeitsziffern im Jahre 1907 gestellt haben, zeigt 
die Anlage IV S. 74/75. 

(Die Jahr esc in nah men der Krankenkassen werden durch nach¬ 
stehende Übersicht (S. 41) veranschaulicht.) 

Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahr haben die des Vor¬ 
jahres um rund 1 8G5 500 J6 überstiegen. 

Die durchschnittliche Einnahme an Beiträgen für ein Mitglied hat sich 
im Berichtsjahr gegenüber dem Vorjahr um 2,1!) <M> erhöht. Der Grund 
hierfür liegt in der Erhöhung des der Beitragsleistung zugrunde gelegten 
Lohneinkommens der Mitglieder — das durchschnittliche Lohncinkommen 
der Betriebsarbeiter, einschließl. Gehilfen und Hilfsbedienstete, ist im Jahre 
1907 von 1 062 M auf 1 107 M, das der Bahnunterhaltungsarbeiter von 
762 J6 auf 799, 16 und das der Werkstättenarbeiter von 1255 M auf 1 298 J6 
gestiegen. 

Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern aus ihren eigenen 
Mitteln zu leistende Beitrag belief sich im Durchschnitt für ein Mitglied: 


im Jahre 

auf M 

ini Jahre 

auf .,16 

1898 . . . 

17,14 

1903 .... 

18,-7:» 

1899 . . . 

17,77 

1904 .... 

19,23 

1900 . . . 

18,26 

1905 .... 

19,39 

1901 . . . 

18,38 

1906 .... 

‘2*2,80 

1902 . . . 

18,52 

1907 .... 

‘24,2.-» 
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4‘2 


Die Eiscnbalmverwaltung leistete an Zuschüssen halb so viel wie die 
versieherungspflichtigen Mitglieder und bestritt außerdem die gesamten 
Kosten der Kassen- und Rechnungsführung. 

An Zinsen sind auf je 100 <U des am Anfang des Jahres vorhan¬ 
denen Vermögens durchschnittlich 3,G1 M erzielt worden. 

Eine Übersicht über die Einnahmen der einzelnen Eisenbahnbetriebs¬ 
krankenkassen im Jahre 1007 ist als Anlage V (S. 70/77) beigefügt. 

Die Jahresausgaben der Krankenkassen für das Jahr 1907 nebst 
vergleichenden Ziffern aus den Vorjahren sind in der nebenstehenden 
Übersicht (S. 43) zusammengestellt. 

Die eigentlichen Aufwendungen, d. i. alle Ausgaben der Kassen 
ohne die Kapitalanlagen, zurückgezahlte Darlehen, haben im Jahre 1907 
= 78,58% der Gesamtsumme der eigentlichen Einnahmen (gegen 82,GO % 
im Jahre 1006, 110,99% im Jahre 1905, 00,31% im Jahre 1904) betragen. 

Wenn die Krankheitskosten, d. s. die Ausgaben für ärztliche 
Behandlung, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld, Wöchne¬ 
rinnenunterstützung, Kur- und Verpflegungskosten, Sterbegeld, auf ein 
Mitglied, einen Erkrankungsfall und einen Krankheitstag zurückgeführt 
werden, so ergeben sich: 


bei den bei allen Betriebskrankenkassen 

Eisenbuhnbet nebskrankenkassen des Reichsgebiets 


1111 



auf 

auf 

auf 

auf 

.Jahre 

überhaupt 

auf ein 

einen 

einen auf ein 

einen 

einen 


Mitglied 

Erk ran- 

Krank- Mitglied 

Erkran¬ 

Krank¬ 




kungsfall 

heitstagi ; 

kungsfall 

heitstag 


c IC 


Jt 

M c H 

JC , 


1898 

5 7G4 488 

24, TS 

82,26 

r 

3.*-' UM? 

47,io 

-, s 7 

1899 

G 580 189 

! 28,ui 

78,co 

3,-.'6 21,15 

45,s; 

2,«6 

1900 

G 9*20 198 

j 29,84 

81,i; , 

3,17 22,16 

l| 

8,23 22,26 

47,14 

2,-6 

1901 

G 707 859 

28,vc 

82, 2G 

50,oo 

2,89 

190*2 

G 58*2 705 

27,sy 

87,31 

8,19 22,24 

52,99 

2,96 

1908 

7 0*20 985 

28,ov 

88,s: 

8,20 22,99 

58,37 

2,97 

1904 

7 865 807 

29,93 

86,29 

8,20 25,00 

54,so 

8,ov 

1905 

9 G8G 6*27 

84,os 

8*2,io 

8,09 2G,o9 

5G,2n 

8,<6 

1900 

8 91G 700 

29,cs 

88,üj 

3,47 26,30 

58, w 

8,2 4 

19< >7 

9 9*29 *250 

80,oo 

81,33 

8,04 

— 

— 


Die Kosten der ärztlichen Behandlung der Kassenmitglieder 
und ihrer Familienangehörigen sind in den letzten Jahren infolge Erhöhung 
der Vergütungen für die Bahnkrankenkassenärzte stetig gestiegen, und 

(Fortsetzung des Textes s. S. 44.) 
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zwar von 6,o:i ,16 für 1 Mitglied im Jahre 1898 auf S,~2 ,16 für 1 Mitglied 
im Jahre 1907. Die gleichen Kosten haben betragen: 



i m .1 a h r e 

bei den 

Eisenbahnbetriebs- 

krankenkassen 

M 

bei allen 

Betriebskrankenkassen 
des Reiches 

Jl 


1898. 

6 ,na 

4,6'J 


1899 . 

(),4S 

4,‘jo 


1900 . 

r> ? 64 



1901. 

0,66 

5,20 


1902 . 

6,82 

5,33 


1!H>3. 

6,sG 

5,:*o 


um . 

7,38 

0 ,o l 


1905 . 

7,82 

6,29 


19%. 

l 8,12 



1907 . . . 

8,72 

: — 


Bei dieser Vergleichung ist in Betracht zu ziehen, daß bei den Eisen¬ 
bahnbetriebskrankenkassen auch die Familienangehörigen der Kassen¬ 
mitglieder freie ärztliche Behandlung auf Kosten dieser Kassen genießen, 
während die überwiegende Mehrzahl aller Betriebskrankenkassen des 
Reichsgebiets die ärztliche Behandlung nur den erkrankten Kassen¬ 
mitgliedern selbst gewährt. 

Die Ausgaben an Krankengeld betragen: 




durchschnittli ch 

für 

Jahre 

überhaupt 

ein 

einen Kr- 

einen 



Mitglied 

krankungsfall 1 

Krankheitsta 


c IC 

c M 

c ti ' 

,16 

1898 . . . 

! i 

2 556 602 '1 10 ,yo 

36,44 

1,14 

1899 . . . 

3 049 574 1 

13,12 

36,:o 

1,52 

1900 . . . 

3 356 782 

14, IG 

39,34 

1,54 

1901 . . . 

3 181 581 

13,40 

39,01 

1 f 53 

1902 . . . 

3 103 315 | 

13 

41,40 

1,51 

1903 . . . 

3 328 851 

13, *s 

42,13 

1,52 

1904 . . . 

3 784 649 

1 4,40 

41, :,2 

1,57 

1905 . . - 

5 112138 

18,20 

43,49 

1,63 

1906 . 

4 144 192 

13,so 

38,80 

1,61 1) 

1<K)7 . . . | 

4 498 557 j 

13,6o 

36,83 

1 ,65 


>) Bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets i,aa ,16 im Jahre 1898, 
1,26 t <6 im Jahre 1899 und je 1 , 2 s M im Jahre 1900 und 1901, l,so ,16 im Jahre 1902, 
l, 3 i ,16 im Jahre 1903, 1,37 ,16 im Jahre 1904, l,io ,16 im Jahre 1905 und 1,43 ,16 im 
Jahre 1906. 
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An Sterbegeldern bei Todesfällen unter den Kasscnmitgliedem und 
ihren Familienangehörigen sind im Berichtsjahr gegenüber dem Vorjahr 
37 04S M mehr aufgewendet worden, wovon auf Angehörige der Kassen- 
mitglieder 15 530 <M- fallen. 

Durchschnittlich kamen: 



beim Tode 

von Kassenmitgliedern 

beim Tode 

von Angehörigen der 
Kassenmitglieder 

im Jahre 




- 


bei 

auf einen 

bei 

auf einen 


insgesamt { 

Sterbelall 

insgesamt 

Sterbefall 


Sterbefällen 1 

Jt 

Sterbefällen 


1898 .. . 

2079 

86 ,.** 

11776 

27,.t» 

1899 .. . 

2130 

91,32 

12 470 

29,u 

1900 . . . 

2 235 


12 761 

29,M 

1901 . . . 

2 1*28 

<>6,34 

12 346 

3< 1,77 

1902 .. . 

2048 

95,32 

10 625 

30, .v, 

1903 .. . 

2004 

101,70 

11 874 

30,Os 

1904 . . . 

2 045 

103,74 

12 305 

31,o:> 

1905 . . . 

2 104 

102,23 

12 547 

31,od 

1906 . . . 

2087 

103,*2 

12 055 

32,72 

1907 . . . 

2 171 

109,71 

12055 

34,oi 


In Wirklichkeit stellten sich die Durchschnittsbeträge des gezahlten 
Sterbegeldes noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen auch 
die durch Unfälle Getöteten mit berücksichtigt sind, deren Hinterbliebene 
das Sterbegeld in Höhe der nach dem Untällversiclierungsgesetz zu ver¬ 
gütenden Sätze aus dem Eisenbahnbetriebsfonds gezahlt erhalten haben. 

Im Berichtsjahr betrug das Sterbegeld für Mitglieder bei 10 Kassen 
das 30fache, bei einer Kasse das 32fache, bei 3 Kassen das 35 fache und 
hei 7 Kassen das 40 fache des zur Krankenkasse; veranlagten Tages¬ 
verdienstes. Die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei den Ange¬ 
hörigen von Kassenmitgliedern übersteigt erheblich (um 1717s3,^i die 
Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei Kassenmitgliedern. 

Da die Eisenbahnverwaltung die Kosten der gesamten Keehnnngs- 
und Kassenführung satzungsmiiliig bestreitet, so sind die den Kranken¬ 
kassen zur Last fallenden Verwaltungskosten (Entschädigungen der 
Vertreter der Kassenmitglieder für entgangenen Arbeitsverdienst und für 
Auslagen bei Reisen in Angelegenheiten der Kratikenkassi-n, Kosten der 
Krankenkontrolle, Kosten einzelner Drucksachen nnd dgl.) gering. Die 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch¬ 


sonstigen Ausgaben (zurückerstattete Beiträge und Eintrittsgelder u. dgl.) 
sind ebenfalls nicht beträchtlich. 

Die Anlagen VI und VII (S. 78—83) gewähren einen Überblick über 
die Leistungen und Ausgaben sowie über die Vermögenslage der sämt¬ 
lichen Eisenbahnbetriebskrankenkassen. 

Die Entwicklung des Gesamtvermögens der Eisenbahnbetriebs¬ 
krankenkassen innerhalb der letzten 10 Jahre wird durch die nachfol¬ 
gende Zusammenstellung veranschaulicht: 


u m 

<; 

8 a m t v e r in ö g o n 

R e t r a g 

J6 

durchschnittlich für ein 
Mitglied 

1 . Januar 

1899 

i 

. . .} 8138500 

34,»» 

i. „ 

1900 

. . 7 907 343 

34,2u 

i. 

1901 

. . 7 779 806 

33,52 

i. 

1902 

. . 8 402 150 

35,40 

i. » 

1903 

. . 9 034 986 

38,57 

i. 

1904 

. . 9 513 697 

38,64 

1 » v 

1905 

. . 9 778 292 

37,22 

i. 

1906 

. . 8 712 535 

31,11 

i. 

1907 

. . 1 10 468 467 

34,$5 

i. 

1908 

. . i 12 924 358 

39,or, 


B. Baukrankenkassen. 

Im Jahre 1907 waren die Eisenbahnbauarbeiter, ebenso wie in 
den früheren Jahren, nur zum Teil bei besonders errichteten Eisenbahn¬ 
baukrankenkassen versichert. Bei den Bauausführungen von geringerem 
Umfang und von kürzerer Dauer ist von Einrichtung besonderer Kassen 
mehrfach abgesehen und der Krankenversicherungspflicht durch Beteili¬ 
gung bei Orts- und anderen Krankenkassen und bei der Gemeinde¬ 
krankenversicherung genügt worden. 

Es waren 15 Eisenbahnbaukrankenkassen in Wirksamkeit, von denen 
4 nach beendeter Bautätigkeit wieder geschlossen worden sind. Die Zahl 
der Mitglieder der Eisenbahnbaukrankenkassen ist bereits auf Seite 36 
mit angegeben worden. 

An Erkrankungsfällen und Krankheitstagen wurden bei den Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen gezählt: 
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T 

Erkrankung* fülle 

----- .■■ r - - -- r 


Krankheitstage 

im 

i - - - ■- - - ■ 

- 

.fahrt» 

! auf ein 

auf ein auf einen 

, Überhaupt j ... , 

| * Mitglied 

überhaupt ; Erkrnn- 

| i Mit & lied | kungsfall 


1898 

1 681 

0,40 

28988 

6,96 

17,24 

1899 

2014 

0,48 

1 28268 

6,8» 

14,04 

1900 

2 129 

0,49 

28416 

6,58 

13,3.'» 

1901 

2256 

0,57 

35067 

8,87 

15,m 

1902 

1 987 

0,64 

32 108 

10,49 


1903 

1541 

0,64 

25070 

10,45 

16,2ß 

1904 

2 319 

0,63 

34 949 

9,37 

15,07 

1905 

3 165 

0,67 

50174 

10,67 

15,S5 

1906») 

2 444 

0,5» 

41538 

10,07 

17,uu 

1907 

2118 

0,54 

i 36220 

9,.o 

17, Hl 


Die Zahl der Sterbefiille unter den Mitgliedern der Baukrankenkassen 
belief sich im Jahre 1907 auf 41 gegen 52 im Jahre 1906, oder durchschnitt¬ 
lich für je 100 Kassenmitglieder auf 1,05 gegen 1,26 im Jahre 1906. 


Die Einnahmen der Baukrankenkassen haben betragen: 


Bezeichnung 

der 

Einnahme 

i Betrag 

1 

1 durchschnittlich auf ein Mitglied 


1907 

j 1898 1899 1900 1901 ’ 1902 1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

t M 

j cM M ! cU 

c U 

M <M 

cU 

<16 

c IC 

J6 

Bestände aus dem Vor- 


j 


i 





jahr. 

36 138 

1 6,13 5,30 1 4,74 

7,82 

10,6:» | 8,.'56 

3,70, 

9,41 

9,73 

9,37 

Zinsen d. Bestände usw. 

323 

0,14 0,31 1 0,34 

0,31 

0,17 | 0,24 

0,16 

0,15 

0,2il 

0,08 

Eintrittsgeld .... 
Laufende Beiträge der 

255 

I 1 

1 

1 

— 

1 

i 

0,14 

0,oi 

0,o 4 

0,07 

Mitglieder, Bauver¬ 
waltung und Unter¬ 
nehmer . 

KM 467 

1 

19,sö 20,67 21,34 

21,27 

) 

2l.t*2 22,16 

25,.*ü 

28,0» 

“6,7h 

26,*1 

Außerordentliche Zu¬ 

i 

> 






schüsse, sowie Vor¬ 
schüsse der Bauver¬ 
waltung und Unter¬ 
nehmer . 

, 1 

! 1 405 

0,76 0,13 1,26 

0,3: 

0,2 i 0,27 

0,16 

0,4 0 

0,u 

0,3«; 

Ersatzleistungen für 

i 

1 






gewährte Unter¬ 
stützungen .... 

1 122 

0,27 Ü,H 0,11 

0,< 

0,"<; 0,i'. 

0,‘V.» 

0,14 

0,13 

0/2* 

Oeidßtrafenund andere 


1 






Einnahmen.... 

4 189 

0,10 0,44; 0,17 

0,66 

0,16 0,13 

0,6;. 

0,oi 

0 

l,OS 

insgesamt . . 

147 899 

26,31 26,*6 27,s6 

30,Ui 

33,,31. 31,81 

HO,it. 

38,31 

37,jj 

3 7,:-6 


') Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets kamen durchschnittlich 
im Jahre 1900 auf ein Mitglied 0,m Erkrankungslillle, p,:«. Kranklieitstage, auf 
einen Erkrankungsfall 17 ,io Krankheit«tage. 
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Der für ein Mitglied zu den Baukraukenkasscn zu entrichtende Bei¬ 
trag betrag im allgemeinen 3 Hundertstel des durchschnittlichen oder 
wirklichen Arbeitsverdienstes der Kassenmitglieder. 

An Ausgaben hatten die Baukrankenkassen im Jahre 1807, wie 
nachstehend ersichtlich, zu leisten: 


durchschnittlich auf 

ein Mitglied 


auf ein Mitglied 



B e z e i c hnung 

der 

Ausgaben 

Betrag 

Jt 

i 

über- 1 
haupt 

J6 

1 

gegenüber den 
Eisenbahn- 
betriebs- 
krnnkenkassen 

+ ,6 1901 

— l,( ,16 

in 

den Jahren 

1902 1903 19041905ll906 
c 46 <46 1 <46 146 } <46 

für ärztliche Behänd- 


' l : 


1t 


i 


! 



lung. 

23 702 

6,ii j| 

— 2,61 

•| 4,13 

4,74 

6,48 

4,33 

4,72 

5,74 

V 

Arznei und son- 






; 





gtige Heilmittel . 

10913 

2,so j 

— 0,80 


2,24 

2,26 

2,16 

3,09 

2,66 

11 

Krankengeld . . 

33 804 

,8,63 |! 

— 4,92 

. 6,5- 

7,os 

7,29 

7,00 

9,5s 

6,83 

V 

Wöchnerinnen- 











Unterstützung . . 

36 

0,oi > 

— 0,«i3 

— 

— 

— ; 

— 

0,02 

0,01 

n 

Kur und Verpflc- 


■i 




, 





gung in Kranken- 


ü 




1 


1 



Anstalten und La- 






1 





zaretten .... 

30 101 

7,75 , 

-f 5,68 

7,74 

8,02 

0,08' 

5,96 

8,62 

10,04 

V 

Sterbegeld . . . 

2 180 

0,56 

— 1,10 

0,26 

0,44 

0,67 

0,u 

0,«7 

0,61 


Ersatzleistungen 


i. 


i 


l 





für anderweit ge- 











währte Unters tüt- 











zungen. 

144 i 

0,04 

+ 0,03 

0,0 4 

0,31 

0,14 

0,io 

0,'i9 

0,03 


Verwaltungs¬ 











kosten: 











persönliche . . . 

1 i 

206 f 

0,05 ■■ 

— 0,23 | 

jl 0,1 yj 

Jo,14 

0,04 

0,20 

0,37 

0,28 


sächliche .... 

1 


’ 1 

0,17 







sonstige Kosten, 


| 









insbesondere Un¬ 

i 

1 


1 







terstützungen 1 

| 

) 









nach Vollendung 

i 1 

j 

1 | 


' 







der Bauten ... 

3 357 

0,36 J 

+ 0,31 

0,30 

0,3 t 

0,- y 6 

0,13 

0,80 

0,19 


insgesamt 


104 632 26,36 —3,4: 21,m. 25,u *25,3:' 2i27,7626, 
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Die Ausgaben haben sich danach, im Durchschnitt auf ein Kassen- 
mitglied berechnet, niedriger gestellt, als die Aufwendungen bei den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen — 26,Rf» M gegen 30,33 M —. Dies 
erklärt sich daraus, daß bei den Baukrankenkassen die satzungsmäßigen 
Leistungen im allgemeinen nur bis zur Höhe der gesetzlichen Mindest¬ 
leistungen gehen, insbesondere die Krankenfürsorge sich nicht auch auf 
die Familienangehörigen der Kassenmitglieder erstreckt. Die verhältnis¬ 
mäßig holten Aufwendungen für Kur und Verpflegung in Krankenanstalten 
(durchschnittlich 7,75 M für ein Mitglied) gegenüber den gleichartigen 
Aufwendungen der Betriebskrankenkassen (2,07 J() sind auf die beson¬ 
deren Schwierigkeiten bei der Durchführung der Krankenfürsorge für die 
Bauarbeiter zuriickzuftthren. Im Vergleich mit anderen Baukrankenkassen 
ist ein besonderer Mehraufwand bei den Eisenbahnbaukrankenkassen 
nicht hervorgetreten. 

Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets kamen durch¬ 
schnittlich an Krankheitskosten: 


im Jall re 

auf 

ein Mitglied 

J 6 

auf einen 
Erkrankungsfall 

eff 

auf einen 
Krankheitstag 

Jt 

1897 .... 

20,7 t 

j 39,:. s 

2,46 

1898 .... 

22/i < 

41, ‘41 

2,61 

1899 .... 

20,4 t 

35,:»: 

2 ,:»2 

1900 .... 

21,47 

3 i ,»,7 

2,70 

1901 .... 

22,^ 

37, 

2,u» 

1902 .... 

24,47 

34, üo 

2,16 

1903 .... 

29,76 

45, hi 

2 

10)4 .... 

29,1.» 

38,48 

2,28 

1905 .... 

31,*7 

41 ,a6 

2,:»h 

1900 .... 

•24, sr, 

42,% 

2,.m 


Demgegenüber stellten sich die Krankhcitsk"stcn bei den Eisenbahn- 
baukrankenkassen, wie folgt: 


Ambi» für Eisenbahnwesen. 1909 
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Jahre 

auf 

ein Mitglied 

M 

auf einen 
Erkrankungsfall 

L% 1 

auf einen 
Krankheitstag 

1897 .... 

17,35 

37,66 

2,26 

1898 .... 

15,8a 

39,2t 

2,27 

1899 .... 

16,36 

33,71 

2, so 

1900 .... 

17,oo 

34,4* 

2,58 

1901 ... . 

20,13 

35,27 

2,27 

1902 .... 

24,62 

37,sn 

2,35 

1903 .... 

24,94 

38, 

2,38 

1904 .... 

19,97 

32,46 

2,16 

1905 .... 

26, m 

39,37 

2,18 

1900 .... 

25,91 

43, 73 

2,57 


Nennenswertes Vormögen pliegen die Baukrankenkassen bei der 
kurzen Dauer ihres Bestehens nicht anzusammeln. Erzielung von Über¬ 
schüssen würde auch nicht gerechtfertigt sein, weil die bei der Schließung 
von Baukrankenkassen verbliebenen Bestünde, soweit sie nicht zu Unter¬ 
stützungen Verwendung finden, anderen Krankenkassen zufließen, deren 
Mitglieder an der Ansammlung des Vermögens in der Kegel nicht mit- 
gewirkt haben. 

C. Krankenkasse des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen 
(Verbandskrankenkasse). 

Neben den bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und bei der 
Verwaltung der Keiehseisenbahnen auf Grund gesetzlicher Vorschriften 
errichteten Betriebskrankenkassen bietet die von dem „Allgemeinen Ver¬ 
band der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Keiehseisenbahnen“ errichtete, am 1. Oktober 1904 in Wirksamkeit 
getretene Eisenbahn-Verbandskrankenkasse, über deren Organisation und 
Verwaltung im Jahrgang 1907 des Archivs S. 103 das nähere mitgeteilt 
ist, den Eisenbahnbediensteten Gelegenheit zu einer weiteren, über die 
gesetzliche Krankenversicherung hinausgehenden Fürsorge in Krankheits¬ 
fällen. 
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Die Kasse umfaßt: 

a) eiue Krankengeldversicherung (Tarif I), 

b) eine Arzneiversicherung (Tarif II). Mit beiden Versicherungen 
ist eine Versicherung von Sterbegeld verbunden. 

I. Krankengeldversichenrag (Tarif I). 

An der Krankengeldversicherung können nur die nach dem Krauken- 
vcrsicherungsgesetz versicherangspflichtigen Eisenbahnbediensteten für 
die Dauer der Versicherungspflicht teilnehmen. Durch diese Versicherung 
wird den Bediensteten Gelegenheit geboten, gegen Entrichtung äußerst 
niedriger Beiträge sich zu dem von den Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
oder anderen Krankenkassen gewährten Krankengeld einen Krankengeld- 
Zuschuß in solcher Höhe zu versichern, daß sie während der Krankheit 
einen Ausfall an Verdienst nicht erleiden. Der Beitrag beträgt für je 
25 4 tägliches oder 1,75 M wöchentliches Krankengeld nebst 15 Jl Sterbe¬ 
geld wöchentlich 5 /i§. Als niedrigste Versicherung ist ein tägliches 
Krankengeld von 50 nebst 30 M Sterbegeld und als höchste Versiche¬ 
rung ein tägliches Krankengeld von 2,50 M nebst 150 M Sterbegeld zu¬ 
gelassen. Bis zur Vollendung des 45. Lebensjahres ist eine Erhöhung 
des versicherten Kranken- und Sterbegeldes zulässig, später unzulässig 
mit Ausnahme des Falles, daß die Krankengeldleistungen der Betriebs¬ 
krankenkasse, der das Mitglied angehört, herabgesetzt werden. 

Der Anspruch auf Krankengeld beginnt erst nach Ablauf von einem 
M'iiiat nach dem Tage der Aufnahme, während das mit der Krankengeld- 
Versicherung verbundene Sterbegeld erst nach einer Mitglieds- und Bei¬ 
tragszeit von 0 Monaten gezahlt wird. Das versicherte Krankengeld 
wird auf die Dauer von 52 Wochen gewährt. Im Laufe eines Zeitraums 
von zwei Jahren wird jedoch das Krankengeld nur auf die Dauer von 
55 Wochen gezahlt. 

Mit dem Ausscheiden aus der Beschäftigung oder mit dem Ei bischen 
der Versicherungspflicht endet auch die Mitgliedschaft bei Tarif I mit der 
Maßgabe, daß den Mitgliedern, die beim Ausscheiden aus der Beschäfti¬ 
gung eine Pension oder eine Invaliden- (Alters ) oder Unfallrente erhalten, 
der Anspruch auf das zuletzt versicherte Sterbegeld erhalten bleibt. Er¬ 
folgt das Ausscheiden aus der Beschäftigung wegen Krankheit, so erhalten 
die Ausscheidenden bei Fortzahlung der Beiträge, die auch für die Dauer 
der Krankenunterstützung erhoben werden, die Kassenleistungen, jedoch 
längstens auf die Dauer von 0 Wochen nacli dem Austritt aus der Be¬ 
schäftigung, sofern nicht die satzungsmäßige Frist von 52 Wochen bereits 
früher abgelaufen ist. 

t ’ 
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Die Zahl der Mitglieder betrug: 


Zeitpunkt 

iiu Jahre 
1906 1 

i im Jahn 

19 07 

am 1. Januar ... 

173 348 

183 087 

„ 1. Februar. 

175 875 

185 024 

„ 1. März. 

176 593 

187 277 

* 1. April. 

176028 

186 476 

r 1. Mai. 

175 058 

187 381 

* 1. Juni .... 

175 488 

188 470 

* 1. Juli. 

175 448 

190 139 

„ 1. August. 

176 470 

191 525 

n 1. September .... 

177 000 

192 655 

„ 1. Oktober. 

178 539 

193 322 

„ 1. November. 

179 245 

195 301 

„ 1. Dezember .... 

181 141 

197 885 

i 

„ 31. Dezember .... 

183 087 

199 832 

r ersten Tage jedes Monats 



durchschnittlich.| 

177 178 

19>713 

dagegen im Jahre 1905 . 

148 290 



Von den im Durchschnitt vorhanden gewesenen Mitgliedern kamen 
im Jahre 1906 8 849, im Jahre 1907 8 348 auf Bedienstete der Reichs¬ 
eisenbahnen. 

Die auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen fallende Zahl dieser 
Mitglieder (182 3bo) stellt 55,11% der Durchschnittszahl der Mitglieder der 
Betriebskrankenkassen dieser Bahnen (gegen 56,04 % im Jahre 1906, 49 , 75 % 
im Jahre 1905) dar. 

Die Zahl der Mitglieder, die bei Errichtung der Kasse bereits das 
J « hatten, ist im Berichtsjahr von 47 713 auf 

44 <21 zuriickgcgangen. Sie bilden die Gruppe der Mitglieder, für die 
die Verwaltung dei preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft einen 
einmaligen Zuschuß von 3 Millionen, die Verwaltung der Reichseisen¬ 
bahnen einen solchen von 200 000,(6 der Kasse überwiesen hat. Dieser 
Zuschuß dient, wie im Jahrgang 1907 des Archivs S. 105 näher ausgeführt, 
zum Ausgleich der Belastung, die der Kasse aus der Mitgliedschaft dieser 
Personen erwächst. Es sind ihm bisher zu diesem Zwecke rund 364 000 
Mark entnommen worden. 
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Von den am Jahresschluß vorhandenen 199 832 Mitgliedern hatten 
versichert: 


Gegenstand der Versicherung * 

i 1 

Anzahl 

In % der Mitglieder 

ei« Krankengeld 
von M 

1 dpr h 

ein Sterbegeld 1 

von M ! Mitglieder f 

i 1 

19 0 6 1 

% 

1907 

% 

0,50 

’i 

30 i 

1, 

26300 1 

13, ss 

13,16 

0,75 

45 

38052 

19,74 

19,04 

1,00 

60 

71 632 

35,73 

35,85 

b* 

75 

26 682 1 

13,06 

13,35 

1,50 

90 

25 239 

12,01 

12,63 

1,75 1 

105 

5 868 

2,Ti 

2,s>* 

•2,» 

120 

4 369 

2,10 

2,1‘j 

2,ai 

135 1 

745 

0,35 

0,37 

2.» 

150 

945 

0,1:8 

0,.T 

— 

— 

199 832 

100/Hj 

100,oo 

Die vorstehende übersieht zeigt gegenüber 
»»chsen der höheren Versicherungen. 

dem Vorjahr 

ein An- 

Die Zahl der Erkrankungsfälle 

und Krankheitstage unter den Mit- 

gliedern in dem Berichtsjahr und den voraufgegangenen Jahren ergibt 
'•ich aas der nachstehenden Tabelle: 

i 1 

im Jahre 

Erkrankungs fälle 

für je 

überhaupt 100 

Mitglieder 

Krankheitstage 

i 

j für einen 

.... für ein Er- 

uberhaupt i 

Mitglied » krankung.s- 
‘ ; | fall 

i 

1905 

71 193 48,oo 

1856 773 

1 ‘2,yj 

26,0.1 

1906 

66 539 37,55 

1 617 831 

‘lu 

■24,yj 

1907 

72 812 3S,ts 

1 795 505 

9,11 

24.66 


Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahre 1907 auf 1 177 ~ 

' ir je 100 Mitglieder (0,tO% im Jahre 1900) gegen 0,00% bei den Betriebs- 
fankenkassen. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß der Anspruch .auf 
Sterbegeld bei der Verbandskrankenkasse erst nach einer Mitgliedschaft 
v "tt 6 Monaten erworben wird. 
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Die Einnahmen betrugen: 


für ein Mitglied 

überhaupt - — - 

• 1905:1906 1907 



JC 

JO 

JO 

JO 

an Zinsen. 

7 235 

0,o* 

0,ou 

0,04 

. Eintrittsgeldern. 

32 723 

0,33 

0,14 

0,i: 

„ laufenden Beiträgen. 

1 949 870 

10,1* 

10, *6 1 

10.2* 

„ sonstigen Einnahmen., 

5 213 

0,o i 

0,e2 

0,03 

Summe der eigentlichen Einnahmen 

1 995 047 

10, *5 

1 

n,»‘> i 

10,46 

dazu nachträglich aus Verkauf von ! 

Wertpapieren usw. 

69 020 

— 

- 

— 

insgesamt 

2 064'07 

_ 

_ 

— 


Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahr übersteigen die des 
Vorjahres um rund 42100 M. Wenn trotz des erwähnten Anwachsens 
der Zahl der höheren Versicherungen der auf ein Mitglied fallende 
Beitrag gegenüber dem Vorjahr niedriger ist, so beruht dies auf der in 
den Monaten Mai und Juni 1906 erfolgten Erhebung eines außerordent¬ 
lichen Beitrags zur Bestreitung der Ausgaben. 

Die Ausgaben stellen sich wie folgt dar: 


für ein Mitglied 



überhaupt 

JO 

19 0 5 

JO 

1906 

1 16 

i 1907 

für Krankengeld. 

i j 

1913 274 

j 

12.*«> 

; 10,50 

10,03 

„ Sterbegeld. 

85G00 

0,24 

0,4*2 

0,»:> 

v Krankenbeaufsichtigung. 

32 412 

O.oh 

0,14 

0,\7 

„ Verwaltungskosten: 

persönliche .. 

sächliche . 

1 427 

5 089 

| 0,04 

0,06 

0,03 

„ sonstige Ausgaben . 

573 

0,01 

0,uo 

0,00 

Summe der eigentlichen Ausgaben 

2 038 375 

13,26 

11,12 

10,6* 

dazu für Kapitalanlagen, zurückgezahlte ' 

Darlehne, Vorschüsse . 

! 151 740 

— 

— 

— 

insgesamt . 

2 190115 

— 

— 

— 
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Die eigentlichen Ausgaben haben hiernach die eigentlichen Ein¬ 
nahmen um 43 328 M (gegen 17 241 M im Vorjahr) überschritten. Da 
jedoch zur Vergleichung wiederum die vorübergehende Beitragserhöhung 
im Jahre 1906 zu berücksichtigen ist, die der Kasse rund 70 000 M zuge¬ 
führt hat, so haben im Jahre 1906 die Ausgaben die regelmäßigen Ein¬ 
nahmen in Wirklichkeit um rund 87 241 M überstiegen, demgemäß ist der 
Abschluß für 1907 um rund 44 000 M günstiger. 

Auf jeden der 1 177 Sterbefälle kommt ein Sterbegeld von rund 73 M 
(gegen 70 M im Jahre 1906). 

Der entstandene Fehlbetrag ist aus dem von der Eisenbahnverwal¬ 
tung bewilligten Zuschuß gedeckt worden, weil er auf die Mitgliedschaft 
solcher Bediensteten zurückzuführen ist, die bei Errichtung der Kasse das 
40. Lebensjahr bereits überschritten hatten, und weil dieser Zuschuß 
gerade dafür bestimmt ist, das Risiko zu decken, das die Kasse durch 
die Versicherung dieser älteren Bediensteten übernahm. 

II. Arzneiversicherung (Tarif II). 

Die Arzneiversicherung ist nur den nach dem Krankenversicherungs¬ 
gesetz nicht versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten zugänglich. 
Durch sie soll diesen Bediensteten eine Erleichterung in der Bestreitung 
der Ausgaben für Arznei und Heilmittel geboten werden. 

Wie mit der Krankenversicherung, ist auch mit der Arzneiversiche¬ 
rung die Versicherung eines Sterbegeldes, und zwar von 150 «,« verbunden. 

Die laufenden Beiträge betragen wöchentlich 25 Für diesen Bei¬ 
trag werden nicht nur den Mitgliedern selbst, sondern auch ihren Ange¬ 
hörigen vom Beginn der Krankheit ab Arzneien, Verbandstücke, Bruch¬ 
bänder und ähnliche Heilmittel bis zum Gesamtbetrag von 100 M wäh¬ 
rend des Zeitraums eines Kalenderjahrs geliefert. Auch werden die 
Kosten für Weine, die nicht lediglich zur Stärkung verordnet sind, bis 
zum Betrag von 20 ,M während des Zeitraums eines Kalenderjahrs 
von der Kasse getragen. Kosten für Badereisen und sonstige größere 
Kuren fallen indes der Kasse nicht zur Last. 

Während bei der Krankenversicherung mit dem Ausscheiden aus der 
Beschäftigung die Mitgliedschaft erlischt, ist den Mitgliedern des Tarifs II 
hei dem Übertritt in den Ruhestand gestattet, die Mitgliedschaft fortzu¬ 
setzen. Auch ist den Witwen der verstorbenen Mitglieder des Tarifs II 
das Recht eingeräumt, in die Versicherung des Ehemanns einzutreten. 
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Dic bei der Krankenversicherung eingeführten Karenzzeiten für den 
Bezug des Krankengeldes und des Sterbegeldes gelten auch für Tarif II. 

Die Anzahl der Mitglieder ist im Jahr 1907 von 20 679 auf 23 257 
gestiegen. 


Von den letzteren waren 


16 873 (14 020 im 

Jahre 

1906) untere Beamte, 

6 276 ( 6 576 ,, 

77 

1906) mittlere „ 

39 ( 29 „ 

77 

1906) Pensionäre und 

69 ( 54 „ 

»7 

1906) Witwen. 

Die Einnahmen betrugen: 

an Zinsen . 


. 3 093 


,, Eintrittsgeldern. 789 „ 

„ laufenden Beiträgen. 287 644 „ 

sonstigen Einnahmen. 270 „ 


zusammen . . 291 796 M 


Die Ausgaben beliefen sich: 

für Arznei und Heilmittel.auf 215 074,1* 

Sterbegelder.. 14 178 „ 

,, Verwaltungskosten.„ 1 181 „ 

sonstige Ausgaben.„ 60 „ 

zusammen . auf 230 493 M. 

Das Vermögen des Tarifs II hat sich im Rechnungsjahr 1907 von 
97 067 tH auf 112 232.1* erhöht. 
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3. Unfallversicherung. 

Eiir die Darstellung der Ergebnisse der Unfallversicherung im Jahre 
>ind als Unterlagen die Nachweisungen benutzt, die das Eisenbahn- 
''jirslaint and die Eisenbahndirektionen als staatliche Ausfiihrungsbehör- 
" a je Sinne des Gewerbeunfallversicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 
1 Reiche ersicherungsamt einreichen. Nach diesen Nachweisungen hat 
Zahl den ersichernngspflichtigen Personen bei der preußisch-hessischen 
^abahngemeinscbaft durchschnittlich 319 787 gegenüber 292 947 im 
1^ betragen. Unfallversicherungspflichtig sind alle im äußeren 
-^und Werkstattenbetrieb, sowie alle unmittelbar von der Eisenbahn- 
atnng bei den für Staatsrechnung ausgeführten Neu-, Ergänzungs- 
roeitcrungsbauten außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigt 
Personen. 

■ : ,, r ^ ^ nn des Jahres 1907 liefen 20 052 Entschädigungen gegen- 
' 5 •) m>i it ^ e ^* nn des J a hres 1906. Im Jahre 1907 sind aus Anlaß 
fe," ^ nt8<dlä< 4igungen auf Grund der Unfallversicherungs- 
Jaare worden - während sich die Zahl solcher Unfälle im 

fttoteten p "^ 8te " te ' Unter den im Jahre 1907 verletzten und 
^ ers °nen befanden sich 35 erwachsene weibliche Personen. 

^ in den v ^°^ 6n ^ * n dem Jähre 1907 und vergleichs- 

toikanft; orail P? e gangenen Jahren gibt die nachstehende Übersicht 


Auf je 100 Unfälle 
fallen durchschnittlich im Jahre 


Fo|g,. n 

Zahl der j| 

der 

ü n f ä 11 e 

Unfälle L 
im Jahre i, 

i' 

h 

—__ 

1907 j 

hrv "füberg e . 

Urwerbs- 

I' 

Wibigkeit . . 

be . 

i 771 

' (hri »kte Er . 

. '^Mgkeit. 
v 6,- 

1128 ; 

ji*. Er »erb s - 


u 

166 ; 


1907 ;| 1896 1899'19QQ 1901 1902 1903 1904 1905 1906'1907 


33,78 30,*o 


1.64 


ta< "imnen 


43 ' 22,50 ' 18 ’ 9i! ^9,75 17,81 17.25 15,MS 16,31 16,33 16,61 17,47 


2R02 _ 
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Hiernach ist die Zahl der Verletzungen mit dauernder völliger Er¬ 
werbsunfähigkeit in den letzten 10 Jahren erfreulicherweise gefallen. 


Die nachstehende Tabelle veranschaulicht die durchschnittliche Größe 
der Unfallgefahr des Eisenbahnarbeiterpersonals in den letzten 10 Jahren: 


E» kamen 

auf 

Zahl der 
Ver¬ 
letzungen 


auf je 1000 versicherte Personen 

j 

Verletzungen 

1907 

1 1 

; 1898 1 

1; I 

; 1 i 

1899 1900 | 1901 

1902 1903 1904 1905 I906i 194-7 

mit vorübergehender 
Erwerbsunfähigkeit 

771 

1,»7 

1 1 \ 

, f i 

1 

1,68 j 1,86 2,C8 

2,31 j 2,31 

i 

i I i 

2,22 3,11 2,77 l 2,41 

{ 

mit dauernder be- 

i 

schränkter Erwerbs¬ 
unfähigkeit .... 

1 128 

!, 3,g< 

3,87 3.81 4,06 

4,10 4,27 

! 1 

1 

4,11 3,59 3,16 3,53 

mit dauernder völliger 
Erwerbsunfähigkeit 

: i6c 

ll 

1 

0,6-2 

1 . i 

0,7:» 0,73 0,68 

0,70 0,M 

0,76 0,66 0,60 0,53 

i 

mit tödlichem Ausgang ! 

i 

437 

,1 1,67 

1,47 1,58 1,48 

1,4.8 1,39 

1,39 1,44 1,37 j 1,36 

zusammen . . . ! 

2 502 

7,u 

7,77 8, 'U 1 8,30 

8,59 8,78 

8,51 8,80,8,20 7,«2 


Die Zahl der entschädigungsberechtigten Hinterbliebenen getöteter 
Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt worden sind, hat betragen: 



1! 



Verwandte 

im Jahre 

i! 

i. 

Witwen 

Waisen 

aufsteigender 




Linie 

1898 .... 

>i 

■ • i| 

249 

508 

42 

1899 . . . . 

i, 

226 

418 

25 

1900 .... 


280 

514 

22 

1901 . . . . 

* • i, 

240 

447 

31 

1902 .... 


254 

483 

28 

1903 . . . . 

• • 1 

288 

523 

39 

1904 . . . . 


30G 

563 

34 

1905 .... 

. . 11 

309 

577 

43 

1906 . . . . 

. . ! 

318 

514 

45 

1907 . . . . 

i 

I 

333 

i 576 

49 


Während die durchschnittliche Anzahl der bei der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung nach den Unfallversicherungsgesetzen entschädigten Unfälle 
auf je 1000 versicherte Personen im Jahre 1905 8,90 und im Jahre 1906 
8,20 betrug, stellte sich die Durchschnittszahl bei den gewerblichen Unfall- 


Di gitizeitby 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









irischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1907. 


59 


Wnifsgenossenschaften nach den Vorlagen des Reichsversicherungsamts 
in den Reichstag insgesamt auf 8,34 im Jahre 1905 und auf 8,26 im 
Jahre 1906. Die Durchschnittszahl bei der Staatseisenbahnverwaltung ist 
demnach im allgemeinen gleich, bleibt aber hinter der bei einer größeren 
Zahl gewerblicher Genossenschaften erreichten Zahl zurück. So hatten 
beispielsweise von den bedeutenderen Berufsgenossenschaften eine höhere 
Durchschnittszahl: 



Verletzte und Getötete auf je 1000 Versicherte 


vwuvu^vuai v v , 

1 1897 

1898 

1899 | 1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

Nordwestliche Eisen- || 









««dSuld- . . . . |j 9)J0 

9,13 

10,1» 10,08 

10,11 

11,61 

11,06 

11,48 

11,48 

10,*:, 

Norddeutsche Holz- .11,01 

11,43 

12,17 11,73 

12,23 

11,56 

11,52 

11,28 

11,35 

11,1« 

M( *- .| 11,7; 

13,27 

14,30 13,70 

14,37 

14,85 

15,67 

16,18 

16,24 

15,72 

'*"*»■.' 17,51 

17,41 

15,87 14,81 

20,82 

19,60 

22,75 

21,31 

23,77 

23,05 

^ ppscbafts - • . . , 1-2,09 ; 12,77 

12,10 12,19 

! 13,06 

13,53 

I 14,59 

j 15,46 

15,53 

15,70 

^dnisch-Westfälische ; 


. 





J 1 


Hätten- n Walzwerk- 10,25 

10,92 

12,03 12,83 

12,95 

■ 13,89 

1 

14,52 

i 

15,;»i 

14,60 

1 16,n 

Brauerei- und Mälzerei- 12,01 

ü 

12,11 

12,31 ; 13,07 

13,46 

13,32 

i 14,43 

14,86 

1 

! 14,61 

j 13,34 


lrbA Dlfe Zm der Verletzungen und der Todesfälle von Eisenbahn¬ 
tiner? Ü ^ Cr ^ DaC ^ den Vorschriften der Unfallversicherungsgesetze 
'^chL allanZe ^ e erstattet wor( ^ en ohne Rücksicht darauf, ob Unfall- 
t.k',. 1 ^ Un ^ en zu zahlen waren oder nicht, ist aus nachstehender 

Ub ^le ersichtlich: 


^1 der Unfallanzeigen 
Xlti Jahre 


überhaupt 


durchschnittlich auf 
1000 Versicherte 


1898 . 

1899 . 

1900 . 

1901 . 

1902 . 

1903 . 

1904 . 

1905 . 

1906 . 

1907 . 


13 883 

14 587 

14 562 

15 312 
15298 
16519 
18 893 
22 989 
24 114 
26 468 


61, 33 
65, 03 
64,97 
68,03 
67,47 
68,s; 
74,07 
85,*3 
82,3a 
82,77 
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Nach dem Unfallversicherungsgesetz ist eine Unfallanzeige zu er¬ 
statten, wenn der Unfall eine völlige oder beschränkte Arbeitsunfähigkeit 
von mehr als drei Tagen oder den Tod zur Folge hat. Die Zahl dieser 
Unfälle ist stetig gestiegen. Das Anwachsen erklärt sich aus der Steige¬ 
rung der betrieblichen Leistungen. So betrug die Zahl der auf 1 km 
Betriebslänge fallenden Lokomotiv- und Wagenachskilometer im Jahre 
1898:15 465 und 406 701, im Jahre 1907 dagegen 22 274 und 528 041. 

Dagegen ist die Zahl der schwereren Unfälle, d. h. solcher, auf 
Grund deren eine Unfallentschädigung beansprucht werden konnte, in den 
letzten 10 Jahren im Verhältnis zu dem Anwachsen der Betriebsleistung 
wenig gestiegen (1898 7,44, 1907 7,«2 auf 1000 versicherte Personen), und 
die Zahl der entschädigungspflichtigen Unfälle im Vergleich zu den über¬ 
haupt gemeldeten Unfällen gesunken. Auf je 1000 der Unfallmeldungen 
zurückgeführt, betrug die Zahl der Entschädigungsbewilligungen im Jahre 
1907 rund 94, 1898 : 121. 

Unter den entschädigungspflichtigen Unfällen überwiegen wiederum 
in steigendem Maße die Verletzungen, die nur in beschränktem Umfang 
die Erwerbsfähigkeit beeinträchtigt haben. Es hatten zur Folge von 
sämtlichen entschädigungspflichtigen Unfällen: 

dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit oder Tod: 


1898 . 


30,8 % 

1908 . . 

25,0 

1899 . 

. 

• 28,5 „ 

1904 . . 

. 25,2 

1900 . 


• 28,8 „ 

1905 . . 

. 23,8 

1901 . 


• 26,0 „ 

1906 . . 

. 24,0 

1902 . 


• 25,4 „ 

1907 . . 

. 24,1 


Bei welchen Beschäftigungsarten die in den Jahren 1899 bis 1907 
hinzugetretenen entschädigten Unfälle sich ereignet haben, läßt die fol¬ 
gende Zusammenstellung erkennen: 


Gegenstände und Vorgänge, 1 Zahl der Tötungen und Verletzungen 

bei denen — -- 


sich die Unfälle ereigneten 

1899 

1900 

1901 ! 1902 

1903 

1904 1 

1905 

1906 1 

1907 

Motoren, Wellenleitungen, 
Arbeitsmaschinen .... 

43 

49 

39 

51 

41 

48 

1 

40 

1 

69 

56 

Fahrstühle, Aufzüge, Krane, 
Hebezeuge. 

1 13 

26 

19 

22 

23 

23 

32 

i 

27 

44 

Dampfkessel, Spreng- oder 
feuergefährliche Stoffe u. 
dgl. 

9 

4 

23 

22 

i 

34 

22 

34 

i 

1 

20 i 

29 

zu übertragen . . 

65 

79 

i 

81 

95 

98 

93 

106 

116 

129 
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Gegenstände und Vorgänge, Zahl der Tötungen und Verletzungen 

bei denen - , 


sich die Unfälle ereigneten 

« ,8 "i 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1906 

! 

1906 

1907 

Übertrag . . . 

Zusammenbruch, Herab- und 
Umfallen von Gegen»tän- 

! 65 

7!) 

St 

95 

98 

93 

106 ■ 

1 

1 

| 

116 

129 

den. 

Fall von Leitern, Treppen 

94 

79 

129 

143 

153 

149 

158! 

179 

174 

usw. 

Auf- und Abladen, Heben, 

1 253 

278 

303 

330 

377 

406 

378 

388 

376 

Tragen von Lasten . . . 

248 

287 

287 

300 

392 

357 

409 

390 

381 

Überfahren durch Fuhrwerke 
Im Eisenbahnbetrieb (Über¬ 

13 

11 

10 

7 

26 

12 

24 

26 

33 

fahren usw.) ...... 

Handwerkszeug (einfache Ge¬ 

705 

i 

774 

739 

689 

731 

790 

914 

905 

1 (»37 

räte) . 

Sonstige Gegenstände und 

114 

131 

145 

133 

161 

151 

180 

1 

172 

181 

Vorgänge. 

192 

103 

170 

191 

167 

213 

18S 

22S 

191 

zusammen . . . 

1 744 

1 797 

1 870 

1 948 

2 105 

2 171 

2 357 

2 4<)i 

2 502 


In der nachstehenden Übersicht (S. 62/03 1 sind die einzelnen, auf 
Grund der Unfallversicherungsgesetze geleisteten Ausgaben nachgewiesen 
und gleichzeitig die durchschnittlichen Aufwendungen für je einen der 
beteiligten Empfangsberechtigten eingestellt. 

Sämtliche Ausgaben umfassen nur solche Einschädigungsbeträge, die. 
abgesehen von den Entschädigungen aus Anlall tödlicher Unfälle, nach 
Ablauf der ersten dreizehn Wochen nach dem Unfall zu leisten waren. 
Insbesondere sind bei den Fleilungskosten auch die Krankengeldzuschüsse 
außer Betracht geblieben, die den Verletzten vom Beginn der fünften 
Woche nach dem Eintritt des Unfalls ah bis nach Ablauf der drei¬ 
zehnten Woche von der Eisenbahnverwaltung in solchen Fällen zu ge¬ 
währen sind, in denen die Krankenkassen weniger als zwei Drittel des 
Arbeitsverdienstes als Krankengeld zahlen. Diese Mehrbeträge fallen bei 
den gewerblichen Betrieben nicht den Berufsgenossenschaften, sondern 
den Arbeitgebern unmittelbar zur Last und erscheinen daher in den vom 
Keichsversicherungsnmt veröffentlichten Rechnungsübersichten der Berufs¬ 
genossenschaften ebenfalls nicht. 

Nach der Übersicht hat die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1007 
ißr 31 797 (gegen Hl Ohm im Jahre 190b) verletzte Arbeiter, Witwen, 

(Kortset/.unjj des Textes s. S. 04.) 
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l 

J 

i 2 

i — 


(Zu S. 61 gehörig.) 

1 

Bezeichnung: 1 

der 

Ausgaben j 

Zahl 

i der Personen, 
an oder für die 
Zahlungen !! 

zu leisten waren ! 
im Jahre 1907 , 

i 

überhaupt 
im Jahre 1907 

M 

A. Erwerbsunfähigkeit: 

1. Kosten des Heilverfahrens. 

2 549 

269 931 

2. Renten der Verletzten. 

17 446 

4 813 442 

3. Abfindungen an Ausländer. 

— 

— 

4. Abfindungen an Inländer. 

12 

j 

9 327 

B. Todesfälle: 

Sterbegeld. 

478 

34 32ö 

6. Renten der Witwen (Witwer) Getöteter 

4 182 

695 654 

7. Abfindungen bei der Wiederverhei- 
ratung von Witwen. 

77 

4*2112 

8. Renten der Kinder und Enkel Getöteter 

51 >55 

679 754 

9 . p „ Verwandten aufsteigender 

Linie. 

40*2 

58 946 

C. Behandlung in Heil- und Genesungs¬ 
anstalten: 

10, Renten der Ehefrauen (Ehemänner) der 
in Heilanstalten untergebrachten Ver- 
letzten. 

354 

11 226 

11. desgl. der Kinder und Enkel .... 

043 

17 557 

12. „ „ Verwandten aufsteigender 

Linie. 

11 

458 

13. Kur- und Verpfiegungskosten .... 

588 

83 074 

zusammen . . . 

81 797 

0 650 4* >7 

Außerdem: 

14. besondere Kosten der Fürsorge für die 
Verletzten während der ersten dreizehn 

Wochen. 


544 

Io. Kosten der Unfalluntersuchung, der 
Schiedsgerichte u. dcrgl. 

— 

35 157 

zusammen im Jahre 1907 

_ 

6 692108 
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63 






3 









B e t r 

H' J *• 

r A u 

s g a b 

e n 




auf 

je eine 

der in 

Spalte 2 bezeichneten Personen 


1898 

1899 

1900 

1901 

! 1902 

1903 : 

1904 

1905 | 

1906 

1907 


J6 

J6 

J6 

1 c It 

.H 

J6 1 

1 ** ; 

J6 

J6 

:>am 

, 54, äs 

61,66 

63,27 

1 

1 

65,12 

! "0,f2 

i 

65,6 t 

60,31 

04..M 

82,36 

254 ,\j 

256,*2 

258,.'>2 

202, >4 

] 205,1 a 

1 269,2« 

270,65 

271,1-.- 

272,09 

275,91 

- 

— 

- 

— 

! — 

277,ou 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

620,21 

620,.'S 

928,25 

568,0c 

728,22 

79),4i 

777,25 

5(U 

51,Hl 

55,iu 

02,47 

65,22 

65, ys 

64,1*6 

66,63 

67,1« 

71,81 

150,2.» 

1 53,»hj 

158,72 

1 i>4,95 

158,45 

i 

161,12 

i 

161,35 

164,vs 

164,« i 

166,34 

mM 

484,61 

499,ss 

51 (3,^7 

5l9,u 

545,ö 4 

575,94 

532,-1 

569,is 

546/-« i 

104, Hi 

106,2: 

108,14 

111,72 

114,56 

119/24 

122,99 

126,' o 

130,79 

134,47 

138.2 4 

141,62 

144,66 

1 

149,4-. 

149, :.4 

143,37 

149,16 

145.34 

146,63 


*20/»«’ 

27, o* 

27,4* 

28.43 

33/ i.9 

27.12 

29,:* 

27/.*5 

31,47 

31,71 

17, CT 

17.73 

17,«;! 

23, 7 

20-91 

*21,13 

21,h 

20, is 

25,62 

27, 3M 

48,» 

33,-» 

44, v. 

63/ <; 

32. v 4 

23. ‘*5 

29,-.o 

31 ,u») 

122,50 ») 

41,61 

110,4a 

121,4* 

130,-i 

135- 

131,16 

129/6 

141,:- 

131,27 

142,52 

142..«) 






_ 






') Die Abweichung beruht darauf, daß in einem Falle Rente für mehrere 
•Jahre nachgezahlt worden ist. 
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Wohlfabrtseinrichtungen der preußisch- 


Waisen, Enkel und Verwandte aufsteigender Linie getöteter Arbeiter 
Zahlungen auf Grund der Unfallversicherungsgesetze geleistet. Die 
Ausgaben sind, da der Abgang der aus den früheren Jahren her- 
rührenden Verpflichtungen hinter dem Zugang an neuen Verpflichtungen 
erheblich zurückbleibt, in steter Steigerung begriffen. Sie waren im 
Jahre 1907 um 384 465 M höher als im Jahre 1906. Von der Mehr¬ 
ausgabe fallen allein auf die Renten der Verletzten rund 283 200 M. 
Die bei den einzelnen Ausgabeposten eingetragenen Durchschnittsauf- 
wendungen für eine jede der Personen, denen Unfallentschädigungen 
gewährt sind, können nur ungefähr einen Anhalt für die Höhe der 
Durchschnittsbezüge eines Empfangsberechtigten geben. Dies trifft 
namentlich bei den Renten zu, weil der Zugang an neuen Empfängern 
den Abgang von Empfängern noch erheblich übersteigt und eine große 
Anzahl von Personen nur für einen Teil des Jahres Rente bezogen hat. 
Hieraus, überwiegend aber aus dem weiteren Umstande, daß der Zugang 
an Leichtverletzten und daher nur teilweise Erwerbsunfähigen weit 
größer ist als der Zugang an völlig Erwerbsunfähigen, ist es zu erklären, 
daß die Durchschnittsrente eines Verletzten trotz des anhaltenden Steigens 
der Löhne sich nicht wesentlich erhöht hat. Die Renten der Witwen und 
der Kinder Getöteter zeigen infolge der allgemeinen Erhöhung des Dienst- 
einkommens eine Steigerung, obwohl auch hier der Zugang an Emp¬ 
fängern größer ist, als der Abgang. Eine ansehnliche Höhe erreichen die 
Abfindungssummen rentenberechtigter Witwen bei ihrer Wiederverhei¬ 
ratung, die in den letzten Jahren im Durchschnitt den Betrag von 500 ,<(■ 
überstiegen haben. 

Soweit nach dem Gcwerbeunfallversicherungsgesetz die Berufs¬ 
genossenschaften berechtigt sind, über die gesetzlichen Verpflichtungen 
hinaus Zahlungen zu leisten, sind auch die Eisenbahndirektionen als Aus¬ 
führungsbehörden ermächtigt worden, hiervon Gebrauch zu machen. So 
sind auf Grund der §§ 9 Abs. 5, 16 Abs. 3, 22 Abs. 4 des Gesetzes im 
Jahre 1907 zusammen 6 470 M gezahlt worden. In 138 Fällen ist Ililf- 
losenrente gewährt worden. 

Dem Anwachsen der Leistungen auf Grund der Unfallversicherungs¬ 
gesetze steht eine Verminderung der Entschädigungen gegenüber, die an 
verletzte Eisenbahnarbeiter und an Hinterbliebene getöteter Eisenbahn¬ 
arbeiter auf Grund des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 zu leisten 
waren. Hierfür sind verausgabt: 

im Jahre 1898 für 1 639 Personen rund 68!) 122 ,lt , 

t> » *899 „ 1 605 „ „ 671 118 „ 

„ 1900 „ 1 o35 „ „ 640 572 ,, 
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hessischen Eisenbahngeineinschaft im Jahre 1907. 


(15 


im Jahre 1901 

für 

1 453 Personen 

rund 614 114 Jf 

17 77 

1902 

77 

1406 

77 

77 

611634 „ 

TI 77 

1903 

77 

1 375 

«1 

71 

568082 , 

'7 71 

1904 

77 

1 348 

71 

'1 

565 160 „ 

11 71 

1905 

77 

— 

77 

71 

515 792 „ 

77 11 

1906 

77 

— 

11 

77 

506 797 „ 

77 77 

1907 

77 

— 

17 

77 

450 284 „ 


Die Jahresaufwendung der Eisenbahnverwaltung an Entschädigungen, 
die auf Grund der Unfall- und Haftpflichtgesetze an die eigenen Arbeiter 
und an Hinterbliebene von solchen zu zahlen waren, hat sich danach im 
Jahre 1907 auf rund 7 106 700 M gegen 6 778 700 M im Jahre 1906 und 
im Durchschnitt für je einen der das Jahr hindurch im Betrieb der 
Staatseisenbahnverwaltung beschäftigt gewesenen unfallversicherungs¬ 
pflichtigen Arbeiter auf 22,22 M gegenüber 23,14 J6 im Jahre 1906 gestellt 
Hierbei sind die Ausgaben auf Grund der Unfallversicherungsgesetze 
während eines Kalenderjahres und die Ausgaben auf Grund der Haft¬ 
pflichtgesetze während eines Rechnungsjahres (1. April bis 31. März) zu¬ 
grunde gelegt. Die in der Zusammenstellung außerdem erscheinenden 
Verwaltungskosten betreffen in der Hauptsache nur die Kosten für die 
Schiedsgerichte und den Erlaß von Unfallverhütungsvorschriften, da alle 
Ausgaben, die durch die Tätigkeit der Behörden, Dienststellen und Beam¬ 
ten der Eisenbahnverwaltung bei der Ausführung der Unfallversicherung 
erwachsen, als Betriebsausgaben der Eisenbahnverwaltung angesehen und 
nicht besonders verbucht werden. In Wirklichkeit sind die zur Durch¬ 
führung der Unfallversicherungsgesetze aufzuwendenden Verwaltungs¬ 
kosten erheblich höher, wenn in Betracht gezogen wird, daß die Unfall - 
Untersuchungen, die Festsetzung der Bezüge, die Abrechnung mit den 
Krankenkassen, die Erledigung der beim Schiedsgericht eingelegten Be¬ 
rufungen, die Änderungen der Feststellungsbcscheide bei Veränderungen 
des Zustandes der Verletzten usw. einen erheblichen Kostenaufwand ver¬ 
ursachen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 19 <R 
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Wohlftihrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage I. 

Übersicht Ober den Mitgliederbestand der Pensionskasse für di» 


1. 1 

Ge - ; 
burts- ' 

j&hr 1 

der 

Mit¬ 
glieder 1 

2 

am 

1. 

Januar 

1907 

_JB__ j 

Zahl c 

im Jahre 

1907 

| 

1 ein- 1 
| getreten 

4 | 6 j 6 i 7 

[er Mitglieder der Abteilung A 

im Jahre 1907 ausgeschieden 

mit In- mit 

Unfall- . durch | 

validen- 1 Beschei- 1 

i usw. Tod , 

rente Rente j ni * un * \ 

8 

am 1 

1* 1 

■ 

Januar i 
1908 j 

! 

_9 

am 

1. 

Januar 

1907 

1826 ; 


i 

1 

, 





i 

1 

1 


u. früher 

109 

i — 

7 

— 

3 

— 

99 ! 

16 

1827 1 

27 

— 

4 

— 

— 

— 

23 ; 

5 

1828 | 

41 

— 

0 

— 

— 

— 

35 

7 

1829 

44 

1 

8 

1 

— 

— 

30 

10 

1830 

08 

i 

1 

12 

2 

1 

— 

53 

26 

1831 ! 

70 


15 

_ 

_ 


01 

32 

1832 

121 

— 1 

21 

1 

— 

— 

99 

44 

1833 : 

127 

1 

18 

— 

3 


107 

51 

1834 

182 

! 5 

42 

1 

5 

ä 

136 

98 

1835 

238 

3 

51 

— 

4 

2 

184 11 125 

1836 

351 

9 

04 

2 

0 

4 

284 

221 

1837 

1 443 

5 

80 

— 

12 

5 

351 

283 

1838 

538 

7 

80 

1 

19 

11 

428 

308 

\ 839 

042 

10 

78 

4 

15 

10 

545 

420 

1840 : 

?a-> 

14 | 

90 

7 

25 

22 

654 

562 

1841 

i 768 

! 23 ! 

88 

3 

28 

18 

654 '' 582 

1842 i 

1 1 052 

i 17 

92 

3 

20 

24 

930 

842 

1843 

1 128 

I 20 

lor» 

3 

22 

29 

995 

901 

1844 

1 337 

! 27 

98 

2 

31 

25 

1 208 

1 072 

1845 

1 542 

| 30 _ 

95 

7 

32 

47 

1 397 

1 28<> 

1840 

1 020 

5(1 

100 

10 

31 

57 

1 472 

1 389 

1847 

, 1 532 

02 

81 

10 

28 

47 

1 42s 

1 383 

1848 

' 1 903 

: 54 ; 

73 

5 

33 

59 

j 1 787 

1 089 

1849 

1 2 304 

1 103 

83 

5 

31 

98 

2 190 

2031 

1850 

2 440 

1 121 

03 

5 

43 

100 

2 344 

2 174 

1851 

, 2 492 

114 

(»8 

0 

20 

115 

2 391 

2 323 

1852 

2 070 

107 

41 

2 

34 

102 

2 0< 4 

2 457 

1853 

2 082 

i IS 7 

42 

3 

32 

110 

2 020 

2 509 

1854 

2 781 

! 144 

57 

i — 

35 

141 

2 092 

; 2 000 

1855 

2 588 

187 

30 

5 

38 

100 

2 536 

2020 

1850 

2 823 

178 

i 40 

4 

21 

198 

2 738 

2 702 

1857 

3 253 

2rs 

41 

5 

29 

177 

3 209 

3 131 

1858 

3 552 

1 248 

38 

0 

25 

209 

3 402 

1 3 599 

1859 

3 039 

290» 

30 

3 

30 

201 

3 603 

3 849 

1800 

3 725 

293 

29 

r> 

29 

304 

3 053 

3 807 

1801 

3 755 

' 290 

' 19 

1 

30 

282 

3 707 

| 4 104 

1802 

1 3 850 

311 

20 

! 3 

21 

329 

3 788 

4 248 
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Anlage I. 


Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1907. 


10 


11 


12 


IS 


14 


16 


16 


17 


Zahl der Mitglieder der Abteilung B 


im Jahre 1907 ausgeschieden 


am 1. Januar 1906 mit 
einer Mitgliedzeit 


1907 1 mit 

. ü 

eUl Zusatz* 

fetreten ' 

| rente 

mit 

Unfall¬ 

rente 

durch 

Tod 

infolge zusammen 

Über- einschl. 

nähme ; der aus 
in das anderen 

Beamten- i Ursachen 

▼er- 1] Ausge- 

hältnis !| schiedenen 

. 

von noch 

nicht 

; 5 

i Jahren 

von 

mehr als 

5 

Jahren 


ü 

! 





| 




3 

II 

4 

_ 

1 

_ 

i 

ii;: 

5 

1 

13 

3 


4 

— 

— 

— 

*{ 

4 

1 

3 

— 


1 

— 

1 

— 

i 

2 

— 

6 

2 

1 

3 

— 

— 

— 

*1 

3 

— 

9 

4 


9 

— 

2 

— 

l| 

11 

— 

19 

9 

l 

10 

2 

_ 

_ 

I 1 

12 

4 

25 

15 


16 

o 

1 

— 

’i 

19 

7 

33 

11 

: | 

11 

— 

5 

— 


10 

3 

43 

32 

31 

'1 

32 

— 

4 

— 

'I 

37 

10 

83 

II 

41 

— 

3 

— 


44 

9 

103 

25 

'1 

60 

_ 

7 

2 


09 

11 

109 

38 


75 

— 

8 

1 

,i 

! 

80 

20 

215 

54 

h 

7t) 

— 

14 

1 

1 

92 

23 

307 

91 


79 

2 

15 

1 

J 

102 

39 

370 

70 


93 

— 

23 

— 

| 

12*2 

51 

459 

65 

jl 

76 

_ 

20 

_ 

1 

102 

31 

514 

76 


92 

2 

15 

— 

,| 

119 

49 

750 

84 

l! 

96 

— 

10 

1 


127 

56 1 

8t 12 

88 


79 

— 

32 

1 


129 

70 , 

901 

116 


96 

1 

30 

1 

1 

150 

lot) 

1 140 

96 


93 

3 

32 

3 

1' 

155 

110 

1 220 

9t) 


84 

2 

29 

1 


133 

107 

t 239 

9t) 

1 

«6 

l 

36 

2 

1 

131 

12t) 

1 528 

132 


61 

1 

32 

•> 

.» 


123 

150 ( 

1 890 

156 

1' 

49 

— 

41 

— 

1 

122 

1 205 | 

2 003 

143 

1 

70 

2 

29 

0 

i 

140 

i 

187 1 

2 144 

H6 

1 IO 


41 

T 

35 

4 


122 

220 

2 255 

M3 


41 

— 

HO 

4 


112 

219 

2 381 

142 

1 io 

! 

40 

— 

30 

8 


120 

201 

2 307 

118 

i. 

37 

i 

38 

14 


131 

218 

2 389 

135 

io i 

1 

45 

_ 

23 

s 


118 

250 

2 523 

134 

ll 

42 

•) 

3 4 

t! 


145 

37o 

2 750 

126 
i r.n 


35 

2 

29 

18 


171 

309 

3 245 

1 ln 


28 

— 

39 

3t l 

i 

197 

323 

3 4>8 

Mit 

i 

2t i 

•) 

31 

35 

: ! 

189 

351 

3 107 

107 

l.3t; 


10 

21 

1 

1 

30 

30 

25 

54 


179 

242 

375 

1 425 

3 717 

3 717 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Noch: Anlage I. 


Ge- 


Zahl der Mitglieder der Abteilung A 


burts- I 

jahr am j im Jahre 

der 1- j 1907 

Januar i ein- 
1907 I getreten 


im Jahre 1907 ausgeschieden 


glieder 


mit In- 

\ 

validen- 
rente 


l 


mit 

Unfall- 

usw. 

Rente 


durch 

Tod 


mit 

Beschei¬ 

nigung 


am 

1. 

Januar 

1908 


am 

1. 

Januar 

1907 


1863 

1864 

1865 

1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1870 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 


4 344 I 
4 758 I 

4 960 | 

5 463 | 
5 480 ! 

5 619 | 

6 890 

7 155 

6 782 
9 157 

9 661 i 

10 535 

11 527 ; 

12060 

12 565 

13 058 | 

13 938 

14 492 j 

15 374 
14 830 
12 720 

10 442 

7 598 

7 201 

8 587 
7 028 
4 374 
2 199 

18 


361 

404 

396 

488 
496 
561 
700 | 
790 i 
l 

78i 

1 167 , 
1 401 1 
1606 
1917 

2190 
2619 
3 120 

3 756 

4 0)1 

5 119 

6 816 

8 900 

9 425 
10 312 

6 988 
8 066 
8 734 
8014 
5 258 

3 474 
70 
53 


24 

11 

21 

16 

15 

15 

22 

14 

19 

20 

19 

14 

20 

18 

20 

12 

18 

11 

15 
12 
12 

8 

9 

3 

3 


*2 

3 
1 

4 

3 


o 

2 

7 

3 

4 

o 

3 

4 

4 

5 
3 

•) 


2 

1 


29 

396 

1- 

4252 

4 822 

32 

457 11 

4 661 1 

5 243 

34 

472 

4 827 !' 

5 571 

32 

582 

5 319 !: 6 267 

34 

610 

5 314 1 

6 205 

26 

689 1 

5 449 ; 

6 555 

25 

858 i 

(»681 i 

7 430 

28 

957 

6 943 | 

7 704 

28 

926 

6 581 ! 

7 169 

40 

1 348 1 

8 910 

9 405 

40 

1603 | 

9 397 

9 664 

45 

1617 1 

10 463 

10 412 

40 

1 746 | 

11631 

10 929 

29 

II 

2 < >57 

12141 

10 981 

50 

2 347 | 

12 759 

! 11 159 

36» 

2 647 | 

13 480 

! 11 160 

47 

2 996 ! 

14 630 

; ii634 

32 

3 378 

15 255 

11 171 

39 

3 635 

! 16 797 

10 743 

48 

4 227 i 

| 17 354 

8 882 

42 

4 374 | 

17 187 

6 629 

38 

4 511 ' 

15 305 

3 742 

24 

5 593 | 

| 12282 

{ 758 

27 

5 443 

;! 8714 

; 167 

33 

7 696 

!! 8 920 

1 19 

15 

5 922 

9 824 

1 8 

21 

4 529 

; 7 838 

, 1 

2 

2 486 

ji 4 969 

i 1 — 

2 

822 

7 

2 60* 
63 

— 


3 

50 

1L 



Summe 306 049 111260 2 292 


184 


1 672 


* 955 1 ) 335 176“) 238 150 


i) Außerdem noch 30 weibliche Personen mit BeitragsrücUgewiihr. 

*) Darunter 5 3-22 freiwillige Mitglieder und 47 Mitglieder im vorüber¬ 
gehenden Bezug einer Invalidenrente. 

*) Darunter: 
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Noch: Anlage I. 


10 



11 1 12 13 14 16 

Zahl der Mitglieder der Abteilung B 

im Jahre 1907 ausgeschieden 


16 


17 





infolge 
Über¬ 
nahme 
in das 
Beamten - 
Ver¬ 
hältnis 


am 1. Januar 1908 mit 
einer Mitgliedzeit 


zusammen 
einschl. 
der aus 
anderen 
Ursachen 
Ausge¬ 
schiedenen 



1201 

1488 

1 903 

2 230 

2 742 

3 4>S 

4 S38 

5 i:>7 
5532 
4 2s5 

7SI 

271 

54 

15 

8 


42 S95 


1 981 


3 

l 

37 

112 

1 344 

819 

45 

138 

! 362 

905 


27 

149 

335 

987 


28 

203 ! 

i 428 

1 367 


28 

233 

446 

1 583 

— 

38 

241 

478 

1 (>58 

7 » 

i ^ 

354 

(Hl 

2 517 

2 

l 

1 

i f 

4 16 

740 

2 <»27 

40 

397 

728 

3 355 

i 40 

413 | 

759 

3 950 

2 

35 

378 

814 

4 854 


38 

440 '| 

921 

0 112 

“ 1 

33 

43 

533 

1 (W4 

7 848 

j 

555 

1 152 

10030 


32 

614 i 

1 

1 233 

10 99S 

— : 

35 

548 

1 219 

12 226 

i 

36 

380 , 

1068 

12 315 


28 

213 

782 

10 820 

i 

17 

82 

548 

8 082 

i 

7 

26 

218 

4 794 

— 

3 

5 

08 

871 

1 

o 

4 

31 

12 

1 

1 

1 

259 

50 

15 

i 

1 




4 196 
4 530 

4 805 

5 366 
5 232 
5 510 
0 020 
0 104 

5 513 

6 909 

6 903 

7 284 
7 195 

0 514 
5 014 
4 137 

2 088 
l 082 

720 

337 

138 

44 

31 

9 


1 574 


0 808 


19 033 


110 139 145 873 


j 1 ' 81440 freiwillige Mitglieder, 202012 3 

o 189 285 männliche Verheiratete, 

C ’ J 1580 Witwer mit Kindern unter 15 Jahren, 

( ! 2574 weibliche Personen, 

30 Mitglieder in vorübergehendem Bezug einer Zusatzrente. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch - 


Anlage II. 


d " 1 Bertand der En, P fli »ll<>r von Zusafarenten usw. aut 
der Abteilung B der Penalenekaeae für die Arbeiter der preuaiech-heeeiechen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1907. 




Zahl der Empfänger 
von 

Pensionen, Zusatzrenten, 
A usnahmerenten 


im 


am 


im 

Jahre 1907 


J ft ^ re i aus dem 
1- Ja- 1907 Genuß aus- 
hinzu-| ge schieden 


am 
1. Ja¬ 


nuar 


Zahl der im 
,] Jahre 1907 
|| verstorbenen Mit¬ 
glieder, Pensions- 
I und 

! i Rentenempfänger 

mit Hinter¬ 
lassung zum | 
Empfang von 

yÜ 4 !* 011 ' und 
Uber- Waisengeld 
berechtigter 


Zahl der 
zum 

Witwengeld 
berechtigten Witwen 



am 
1. Ja- 



1821 

1822 

1823 

1824 

1825 i| 

1826 !; 

1827 

1828 

1829 

1830 


1 

1 

1 

! 

1 

4 

4 

! i 

1 

i o 

2 

7 

7 

! 9 

! 9 

1 13 

14 

1 7 

! 7 

; H 

1 11 

1 15 

1 15 

I 23 

23 

1 24 

i 24 

j 26 

1 26 

| 30 

30 

1 25 

25 

j 33 

1 34 

30 

30 

I 30 

30 

! 28 

28 

i 2i ; 

21 

I 35 

39 

30 j 

32 

; 32 j 

33 

29 i 

29 

36 ! 

38 

28 

30 

25 

26 

31 

34 

30 

33 

22 

25 

23 

23 


o 
10 

5 

18 
21 
33 
63 
84 
89 
91 
124 
151 
178 

220 ! 

250 1 
293 ! 

421 j 
388 33" 

464 f 35 
477 
467 
516 
580 


4 

1 

2 

7 
9 

13 

8 
11 
15 
24 
24 
28 

30 

26 

38 

34 




1 i 


! . 



,! n 

\ 2 





1 . 


1 , 



20 


7 1 

1 

1 


| 6 ' 

1 

2 


j! 15 

1 

2 1 

•/ 


35 

1 1 

6 

6 


27 

2 i 

6 

6 


1 44 ; 


4 ! 

4 


44 1 

1 1 

3 

5 

18 

15 


1 59 

4 

4 


h 77 1 
85 1 

4 

7 | 

7 i 

7 

19 


120 

8 

7 


11 29 
49 

(! 45 


514 

510 

508 

499 

488 

479 

381 

361 


o;j 

49 

51 

44 

57 

67 

62 

51 

61 


19 

22 

21 

23 

26 

28 

27 

37 
34 
45 

38 
45 
38 
43 
48 
50 
41 
52 


3 

4 

4 

6 

8 

5 
5 

11 

5 

lo 

17 


Ij 99 
'I 147 
i 159 
i 196 

I 216 

215 
270 
| 312 
I 305 
317 

373 

401 
| 378 
| 425 
1 441 

435 

402 
410 


/ 

8 

14 

10 

11 

25 

16 

19 

30 

37 

28 

42 

10 

39 

38 
.50 
42 
45 


8 

7 

13 
20 

9 

14 
10 
11 

15 

13 

9 

17 

14 
11 
12 
13 

5 

15 


2 
5 
13 

5 
13 
30 
23 
42 
42 
59 
74 
85 
121 

i 98 
i 148 
| 160 
! 186 
I 218 
, 226 
! 276 
' 320 
320 
341 

I 

, 392 
426 
404 
453 
467 
472 

439 

440 
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Zahl der Empfänger 
von 

Pensionen, Zusatzrenten, 
Ausnahmerenten 


im 

Jahre 1907 
aus dem 
Genuß aus¬ 
geschieden 



Zahl der im 
Jahre 1907 
verstorbenen Mit¬ 
glieder, Pensions¬ 
und 

Rentenempfänger 

i mit Hinter¬ 
lassung zum 
Empfang Ton | 


zum 

Witwengeld 
berechtigten Witwen 


ITT» Tak m 



1981 933 <*<J9 12348 2.507 1 823 ' 84 


2 1 ;> 085 1823 565 16 343 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage ITI. 


Übersicht Ober die Zahl der Mitglieder 


1 

2 

3 

4 

! 6 

1 6 

i 7 

ft 

Betriebs¬ 

krankenkasse 

für den 

Eisenbahn¬ 

direktionsbezirk 

1. 

Januar 

1. 

j Februar 

1. 

März 

Z a 

1. 

f April 

1 

hl der 

1. 

Mai 

1 

Mitglieder im 

i 

1. 1. 

Juni Juli 

Altona . . 

1 

15311 

15 725 

16 082 

i 

10 119 

16 079 

16 041 

16 045 

Berlin .... 

21 651 

21 799 

22 002 

22 070 

22 459 

22 667 

22 8< 0 

Breslau. . . . 

22 140 

22 422 

22 578 

22 717 

23 056 

] 1 

23 231 I 

23 393 

Bromberg. . . 

9 800 

10 015 

10 302 

10713 

11065 

11219 

11 316 

Cassel .... 

15 734 

15813 

15 883 

15 932 

15 860 

15 972 

16 < M >6 

Cöln . ... 

10 25b 

10 4413 

19 592 

19 091 

19 710 

19 303 1 

19 479 

Danzig* .... 

10 005 

10 063 

10 806 

11 131 

11 733 

i 

12 131 j 

12 535 

Elberfeld . . . 

1(1 407 

l(t 514 

16 675 

10 059 

10 850 

17 185 

17 439 

Erfurt . 

12 112 

12471 

12 730 

12 778 

12 802 

13 022 

13 177 

Essen .... 

21 550 

21630 

21738 

1 21443 

21 843 

i 

21 916 i 

21 949 

Frankfurt. . . 

16 058 

17 134 

17313 

17 483 

17 353 

17 538 

17 786 

Halle. 

10 807 

17 118 

17 351 | 

17 214 

17 198 

17 806 

17 732 

Hannover . . . 

1 18 709 

18 803 

18 972 1 

18 995 

19 195 

19 328 

19 302 

Kattowitz . . . 

16 5< >5 

15 594 

15 820 

10 505 

17 419 

17 589 

17 579 

Königsberg . . 

11 589 

11549 

11 057 

11 099 

11 893 ! 

! 11 790 1 

11 923 

Magdeburg . . 

14 2G3 

14 320 

14 345 

14 350 

14 312 

14 300 

14 362 

Mainz .... 

10 048 

11 035 

11 108 

11259 

11 232 

11399 

11 524 

Münster . . . 

0 018 

0 125 

9 234 

9 272 

9 144 

i 

9 315 

9416 

Posen .... 

St. Johann-Saar¬ 

12 327 

12 572 

12 833 ; 

13 208 

13 463 i 

13 720 

13 834 

brücken . . 

11 208 

11 414 

11 510 

11 093 

11679 

11 688 

11 998 

Stettin .... 

11 180 

11 473 

11 594 

11 721 

11 873 ' 

i 

11 950 

| 

12 011 

Summe .... 

314 375 

310 764 

320140 

323 214 

326 229 

329 110 

331 720 
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Anlage III. 

der Betriebskrankenkassen im Jahre 1907. 


9 

10 

ii ~! 

12 ! 

13 ,, 

14 

| 16 

' 16 

I 

17 

18 

Jahre 

1907 und zwar 

ll 

am 1. 

Januar 

1908 


1 

durch- 

1. 

1. 

1. 

1. 

1. 

über- 

darunter 

Ins¬ 

gesamt 

schnitt^ 

lieh 

am 1. 

August Septemb. 

Oktober 

Novemb. | 

Dezemb. 

i 

haupt 

weib¬ 

lich 

frei- i 
willig 


i jedes 
Monats 

it’.:»o 

10 470 

16 058 

16 887 

17*W2 i 

17013 

i 

459 

185 

211 712 

16 280 

•«927 

23 192 

23 271 

23 710 

23 7ti5 

23 207 

455 

124 

295 58** 

22 737 

*>-; &oo 

23 720 

23 805 

22 405 

22 557 

22 472 

508 

103 

298 137 

22 933 

11 228 

11204 

11 245 

11 327 

11 380 

11 328 

798 

9 

142 151 

10 935 

i»uii; 

10 122 

10 212 

10 412 

10 491 

10 175 

457 

27 

209088 

16 083 

19l>48 

19 877» 

20 223 

20 697 

20 987 

21 177 

309 

— 

259 101 

19 931 

12 H99 

12018 

12 470 

12511 

12 485 

12 052 

979 

33 

154 439 

11 880 

17 

18 225 

18 504 

18 848 

19 087 

19 155 

111 

32 

229 470 

17 652 

13 'Mu 

13 452 

13 050 

13H15 

13K52 

13 600» 

203 

40 

170 9o9 

13 117 

*21 905 

22 209 

22 294 

22 538 

22 090 

22 045 

230 

181 

280 825 

22 003 

19 »12 

1b 285 

18 289 

18 808 

18 894 

18 975 

494 

113 

232 858 

17 912 

17 .-Ni 

18005 1 

18217 

18 389 

18 505 

18 520» 

495 

34 

230 874 

17 70,0 

19 511 

19 670 , 

19 924 

20 285 

20 429 

20514 

302 

105 

253 703 

19 520 

17 5o7 

17 fio3 

17 570» 

17 450 

17 002 

10 951 

598 

5 

221 289 

17 022 

l'-'liil 

12 105 

12 102 

12 727 

12 845 

12 597 

817 

59 

150 000 

12 040 

U 917 

14 537 

14 734 

15 055 

15 154 

15 049 

330 

40 

189 20o 

14 558 

11 642 

11 772 

11 847 

11978 

12 000 

11 678 

159 

28 

1 190,28 

1 1 510 

9 498 

9 572 

9 057 

9 774 

9 871 

9 804 

174 

16 

122 7< i5 

9 439 

1:1 '.ml 

13 927 

13 988 

14 229 

14 235 1 

1 1 052 

880 

11 

1 i 0» 3. >5 

i:; 500 

12314 

12073 

12 791 

12 470 

12078 

12 988 

10O 

14 

150, 000 

12 O 10 

11 9t 10 

12 049 

12204 

12 139 

12231 1 

12 211 

587 

105 

15 1 0,35 

1 1 895 

334 431 

i 

33*; 097 

339 < >t >7 

342620 

344 278 

342 828 

9 50,5 

1 332 1 

1 3nl 079 

330 921 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage IV. 


Übersicht Ober die Zahl der Erkrankungsfälle, Krankheitstage 


1 

2 

1 3 

4 

i 5 

1 6 

Betriebskrankenkasse 

Erkrankungsfälle 

i -• 

Krankhei tstage 

für den 

Eisenbahndirektions¬ 

bezirk 

im ganzen 

i 

infolge 

von 

i Unfällen 

für je 100 
Mitglieder 
(n. Spalte 2) 

im ganzen 

infolge 

von 

Unfällen 

Altona. 

i 

5 645 

1681 

34,66 

| 118 770 

33 172 

Berlin. 

9 866 

1 987 

43,39 

232 199 

49 135 

Breslau. 

7 586 

1734 

33,08 

175 970 

39 928 

Bromberg. 

3 013 

805 

27,55 | 62589 

, 15 732 

Cassel. 

5 583 

980 

34,71 | 

133 238 

29 192 

Cöln. 

7 599 

1521 

38,13 

i 

191 768 

39 962 

Danzig. 

3 725 

1 

1 000 

i 

31,36 

82 730 

22 671 

Elberfeld. 

7 009 

1674 

39,71 

160 563 

32 350 

Erfurt. 

i 

4 388 

787 

1 

33.38 ; 

1 

94 826 

17 647 

Essen. 

8 155 

1 690 

1 

36,96 ; 

197 369 

40 128 

Frankfurt. 

<i 981 

1 554 

38,97 

142 005 

27 152 

Halle. 

5 537 

1 355 

31,18 

152 744 

34 332 

Hannover . 

8462 

1 404 

43,35 

1 

193 542 

32 194 

Kattowitz. 

8 487 

2 409 

49,86 

135 192 

41 435 

Königsberg. 

3 273 

831 

27,17 

88 028 

23 515 

Magdeburg.1 

5 323 

1 433 

1 

36,56 

129 105 

32 654 

Mainz. 

5033 

1 111 

43,73 

87 246 

21 926 

Münster. 

2 855 ! 

596 

30,24 . 

70 265 

15 686 

Posen.j 

j| 

3 885 

660 

28,64 '1 

1 1 j 

90 290 i 

16 431 

St.Johann-Saarbrücken i 

5 436 

603 

45,12 |i 

82 029 

12 532 

Stettin. ! 

4 242 

703 

35,66 

108 156 

15 023 

Summe oder Durch¬ 






schnitt . 

122083 

26 518 

36,89 

2 728 614 

592 797 
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Anlage IV. 


and Sterbefälle bei den Betriebekrankenkaesen im Jahre 1907. 


7 

! 8 

ii .. 9 _! 

10 || 

1 

Krankheifcstage 

1 

i Sterbefälle | 

ii 

Betriebskrankenkasse 

für ein 


: i 

l| 

für den 

für einen Er- 

unter | 

unter ! 

Mitglied 

i 

krankungsfall 

den 

den 

Eisenbahndirektions- 

(n. Spalte 5) 

(n. Spalte 2) 

j Mitgliedern 

i 

Angehörigen ! 

i 

bezirk 

7,29 

i 

I 21,04 

1 - 1 

98 , 

1 

554 ! 

Altona 


23,54 

178 

568 

j 

Berlin 

7,67 

23,20 

21G 

1 135 

Breslau 

5,72 

20,77 

01 

023 

Bromberg 

8,28 

23,86 

106 

481 

Cassel 

9,62 

1 25,23 

142 

770 

Cöln 

f>,% 

1 22,21 

64 

595 

Danzig 

9,10 

22,91 

1 77 

411 

Elberfeld 

7,Ji 

21,61 

82 

i 

500 

Erfurt 

8,95 

24,20 

i 148 

737 1 

\ Essen 

7,93 

| 20,34 

!, 110 

422 

Frankfurt 

8,60 

27,59 

127 

097 

Halle 

9.92 

22.87 

132 

; 037 

Hannover 

7.94 

15,93 

98 

1 

897 

Kattowitz 

7,30 

20,9 

100 

50)7 

Königsberg 

8^7 

24,25 

; 

95 

506 

Magdeburg 

7.58 

17,33 

i 

51 

l 

170 

Mainz 

7,44 

24,01 

. 03 

337 

Münster 

♦i,66 

23,24 

1 88 

515 

Posen 


15,09 

' 08 

432 

St.Johann-Saarbrücken 

9,09 

25,50 

i 67 

430 

Stettin 





i 

Summe oder Durch¬ 

8,21 

22 ,37, 

2 171 

12 <>55 

schnitt. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußich- 


Antage V. 

~~ Übersicht über die Einnahmen der 


l " ’ ! 

2 

3 

4 

5 

6 

7 




Laufende Beiträge 

Ersatz- 

Betriebs- 




--- ■ ■ 

_ - 

leis tun- 

kr&nkenk&sse 

! 

Ein- 1 

der ver- 

der 

der frei- 

gen für 

gewährte 

Kranken- 

für 

Zinsen 

tritts- 

sicherungs- 

Eisenbahn- 

willigen 

den Eisenbahn- 


geld 

pflichtigen 

Mit- 

unter- 

direktionsbezirk 

i 

1 

Mitglieder 

verwaltung 

glieder 

Stützung 



M 



M 


1 

Altona 

1 

14 572 

1849 

370 024 

1&5 012 

6678 

14 679 

Berlin .... 

29 490 

2 40t» 

041 368 

320 750 

4 252 | 

27 777 

Breslau.... 

25 401 

1 811 

496032 

248 417 

3 879 j 

13813 

Bromberg. . . 

9 140 

| 

2 352 

172 709 

86 348 

808 

0 244 

Cassel .... 

22 399 

1 021 

347 550 

173 79(1 

913 

11702 

Cöln. 

28 381 

2 481 

021 578 

310 791 

2 334 

i 

49972 

Danzig .... 

7 849 

20 071 i 

j ; 

4 029 

211503 

105 286 

1 278 

0 191 

Elberfeld . . . 

970 

401 095 

230 547 

1 876 j 

11440 

Erfurt .... 

i 1« 700 ! 

792 

320 096 

163 357 

2 012 i 

8970 

Essen .... 

‘ 28 302 

j 

1 013 

083 013 

341 831 

5 803 | 

23 338 

Frankfurt . . . 

1 19 007 

|j 

820 

405 725 

232 807 

1297 

7 981 

Halle .... 

; 19211 

ii 

1 082 

442 599 

221 388 

1<H>9 | 

11 708 

Hannover . . . 

20 468 

2 389 j 

503 220 

251 013 

3 921 1 

13 850 

Kattowitz . . . 

13 408 

2 127 

i 300 980 

183 490 

352 

5 914 

Königsberg . . 

11 333 

1 781 

205 202 

102 031 

783 

1 

5 320 

Magdeburg . . 

23 373 

903 

302 808 

181 458 

1634 

16 997 

Mainz .... 

! 9 581 

001 

292 050 

146 007 

666 

6 803 

Münster . . . 

12 155 

1 201 

192 015 

90 008 

1 042 

6 024 

Poßen .... 

14 708 

2 058 

247 350 

123 078 

263 

11 730 

St. Johann-Saar¬ 






i 

brücken . . 

15 771 

911 

330 593 

10,8 317 

025 | 

! Kt 036 

Stettin .... 

9 521 

ä&Lrfj 

1 752 

247 597 

123 798 

1 520 ' 

5 004 

Summe oder 

Durchschnitt 

377 507 

35 009 

i, 

7 994 445 

3 997 444 

41 945 

275 553 
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hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 

Betriebakrankenkassen im Jahre 1907. 

8 » ' 10 i ir 

' o I A Durch- 

Md.#.,» S ”“” | „ 

i der I ver k a uften Posten, 

und ' ! Wert- auf- 

m«i„ j •«•ofliohen I p.pl„,n 

E ,„, Einnahmen I "»■* ««rtsk- Vorech«..', 
Einnahmen | ( gezogenen der 

j ‘ I Kapitalien Verwaltung 
1 usw. 

M 


77 

Anlage V. 


U99 
3 2ti3 
2 795 
1427 
1110 
3064 
1533 
2283 
185« 
4ti88 
1807 
4188 
2097 
3532 
2393 
1 315 
5135 
1 058 
1 005 


I 593 313 
11429 312 
792 808 
279028 
558485 
1018601 
337669 
734 882 
520 377 
1088588 
729 564 
701 785 , 
797 564 
575 803 
329503 i 
588 548 j 
460 969 
309 503 
400 798 


28 090 
13 661 


10 350 


151 

218 

12965 


533 771 _ 

300 399 85 514 


Gesamt¬ 

summe 

der 

Einnahmen 
(Sp. 9—11) | 

I | 

f I 

593 313 
1029 312 f 
792808 I 
279028 '! 

I- 

568 835 |j 
1018601 |! 
344 745 1 

734 882 jt 
522964 
1088 588 
729 715 |, 
702003 I, 
810529 

;! 

575 803 
329 503 !. 
588 548 !; 
489 059 
323 164 1 
400 798 

533 771 
475 913 


Es fallt auf ein 
Mitglied 


von den 
Beiträgen 
in Spalte 

von dem 
Betrage 
in 

4-6 

Spalte 9 

c 

c M> 

34,43 

36,43 

42,50 

45,27 

32, tx i 

34,57 

23,76 

25,51 

32,47 

34,73 

46,*»o 

51,11 

26,77 

28,42 

39,29 

41,63 

37,43 

39,58 

46,71 1 

49,34 

.39,07 1 

40,73 

37,44 ! 

39,51 

38,87 

4( ),86 

32,30 

33,83 

25,62 

27,35 

37,:>o 

40,43 


12 771 27(1 134328 26284 12 931 882 


3< 38,. vj 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch* 


Anlage VI. 


Übersicht Ober die Ausgaben und das Vermögen 


1 

2 

|_ 3 

4 

5 

6 

Betriebs- 

krankenkasse 

Ärztliche 

Be¬ 

handlung 

M 

1 

Arznei und sonstige 
Heilmittel 

Krankengeld 

für 

den Eisenbahn- 

direktionsbezirk 

für 

Mitglieder 

M 

für 

Familien¬ 

angehörige 

an 

i 

Mitglieder 

vti 

an 

Familien¬ 

angehörige 

<M> 

Altona. 

j 129193 

27 470 

20 103 

\ 

238 389 

7564 

Berlin. 

176 942 

57 491 

4 526 

399 198 

13 481 

Breslau. 

247 792 

41 &57 

56 862 

234 882 

7 427 

Bromberg .... 

ISO 570 

15 491 

i 

77 061 

2 367 

Cassel. 

132 380 

25 368 

13 998 

194 198 

3 127 

Cöln. 

190 420 

52 316 

54 093 

323 634 

16009 

Danzig. 

1 71 064 

20030 

21705 | 

132 568 

4 744 

Elberfeld . . . . 

155 790 

47 050 

i 

52 426 

263 045 

4 684 

Erfurt. 

131934 

30 907 

21 653 ; 

187 217 

5 145 

Essen. 

240 613 

57 486 

77 536 

361 048 

14 192 

Frankfurt 

i 

166 493 

33 024 

17 114 i 

212 776 

1 798 

Halle. | 

194 671 

37 318 

15 528 

266 890 

6 842 

Hannover . . . . 1 

188 HX) ; 

44 252 

34 504 

286 751 

4 287 

Kattowitz .... 

119 229 

34 789 

34 139 

244 252 

8 991 

Königsberg . . . 

70 091 

21883 

9 467 

108 961 

4 500 

Magdeburg .... 

137 170 

30 944 

— 

186 780 

4 970 

Mainz. 

111 252 

20 980 i 

22 677 1 

129 077 ! 

1 629 

Münster. 

77 881 : 

18 526 

16 743 

107 241 

2077 

Posen.. 

90 236 

24 296 

14 889 

116 150 

4 012 

St. Johann-Saar¬ 






brücken . . . . 

ii 

100 085 } 

28 393 

12 830 

168 254 

5039 

Stettin.! 

i 

93 369 

20 103 j 

13 094 

133 040 

4 360 

Summe oder Durch¬ 
schnitt . 

2 885 281 

689 980 

i 

513 882 

4 371 412 

127 145 
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Anlage VI. 


Wöchnerinnenonter- 

Stützung 

für J Air Ehe- 


Ä=L~ h-S*. £! 


_ » : io ~ 

Unterstützung 

wahrend 

der Schwangerschaft 

/®f ! für Ehe- 

weibliche I freuen von 


— 11 i 12 

Sterbegeld beim 


1 Tode 

ij Kur und 

von 

Mitgliedern 
<M> | 

1 von 

• Familien- 
angehörigen 

1 Ver¬ 
pflegung 

f M 

i 

1 

16248 , 

i 

23195 j 

40 852 

19629 ’ 

16940 

62005 

18 044 

34 678 i 

37 968 

7 778 

15069 | 

13963 

10649 

14 229 j 

19 334 

14 427 

21 276 1 

62066 

4 392 

16891 ; 

16402 

11310 

22608 i' 

44 950 

7 028 

14 557 i 

21 193 


28562 


42 380 , 85 752 


490 

_ 



1 12260 

19 045 

29256 

151 

__ 

, 


1 10 442 

18 546 

I 34 652 

485 l 




1 16127 

27170 

l 39077 

551 I 



1 

8 309 

24 980 

31799 

198 ! 


o 


7 464 

1 15 742 

14 2rt<) 

18 : 

_ 



11 938 

21 957 

32 563 

lon : 

_ 

i 


6 442 

7 450 

15 828 

I3u | 

_ 


~ 

5 802 

1 10 958 

14 073 

1 

49 ; 

, 

t 


1 8 319 I 

'1 , 

18 041 

23 988 

529 J 

1 


' 

00 

75 

10 351 

i 24 440 

~ L 

- 1 

i 


6 427 

13 905 

20 101 

‘73»; 

1 

!i 

— 

— 

1 i 

, 238 185 j 

41V 968 

084 542 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch - 


Noch: Anlage VI. 


1 

14 ~ 1 

15 

16 

17 

18 

19 

Betriebs- j 

krankenkasse 

für 

den Eisenbahn- 

direktionsbezirk | 

Ersatz¬ 

lei¬ 

stungen 

J6 

Gesamt¬ 

summe 

der 

Krankheits¬ 

kosten 

(Sp. *2—14) 

Ver¬ 

waltungs¬ 

kosten 

c 46 

Sonstige 

2Vus- 

gaben 

cU 

Gesamt¬ 
summe der 

eigent¬ 

lichen 

Ausgaben 
(Sp. 15—17) 

J( 

Kapital¬ 

anlagen 

Altona. 

1 

107 

503 592 

6 648 

760 

511 OCX) 

52615 

Berlin. 

— 

75<) 583 

8 521 

2 079 

761 183 

316 975 

Breslau. 


680 235 

3 521 

834 

084 590 

105 814 

Bromberg .... 


193 258 

1 814 

384 

195 456 

93 103 

Cassel. 

_ 

413 748 

o 026 

614 

419 388 

93 500 

Cüln. 

— 

734 581 

6 184 

833 

741 598 

353 293 

Danzig. 

— 

*288 589 

1 111 

102 

289 80-2 

54 929 

Elberfeld .... 

— 

601 825 

3 114 

768 

605 707 

127 214 

Erfurt. 

— 

410 799 

3 963 

| 491 

4-24 253 

! 87 (HX) 

Essen. 

! | — 

907 676 

5 799 

i 2 808 

916283 

107 044 

Frankfurt .... 

, 1 

491 904 

10-294 

1 170 

503 3l >8 

172 772 

Halle. 

1 — 

585 374 

7911 

! 638 

593 923 

11(8 440 

Hannover .... 

1 

640 419 

5 035 

496 : 

645 950 

134 609 

Kattowitz . . 

I — 

500 973 

4 733 

118 

511 824 

1-2200 

Königsberg.... 

— 

23-2 939 

2 515 

183 

255 637 

74 080 

Magdeburg .... 

— 

4-26 520 

2 563 

j 1 205 

430 288 

156 315 

Mainz. 

— 

315 353 

| 

3 942 

67 

319 362 

135 784 

Münster. 

— 

253 401 

2 408 

309 

256 178 ! 

66 986 

Posen. 

1*2 

301 254 

2 504 

915 

304 673 

101 353 

St. Johann - Saar¬ 
brücken .... 

— 

350 239 

2 710 

404 

1 

359 353 

124 967 

Stettin. 

— 

| 304 928 

i 

1 065 

163 

306 156 

108 079 

Summe oder Durch¬ 

! 






schnitt .... 

119 

9 929 250 

91 381 

| 15 341 

10 035 97-2 

•2587 798 
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Noch: Anlage VI. 


*20 

21 fi 

22 

[ i 

h 

24 

25 «| 

26 

27 

Zurück- 

gezahlte 

Darlehue, 

Vor¬ 

schüsse, 

durch¬ 

laufende 

Posten 

ti 

Gesamt- 

.1 

summe 

sämt¬ 

licher 

Ausgaben 

(Sp. 

18—20) 

Von den 

Krankheitskosten (Sp« 15) 
fallen auf 

einen einen 

ein Erkran- Krank- 

Mitglied fe^ngs- heits- 

fall tag 

Von f ! 

der Gesamt¬ 
summe 
der eigent- 
lieben 
Ausgaben , 

ii (Sp. 18) L 

|; fallen auf ■; 
j ein Mitglied 1 ! 

V firm 

am 

Januar 

1907 

ö g e n 

am 

1. Januar 

1908 


JO 

M 

Jt 


i. m 1: 

Jt 

JO 

— 

583 615 

30,t»i 

89,:-i 

4,i4 

}i 

i 31)»» 1 

443027 

5O8016 

- 

1078 158 

33,m 

76,ds 

«,-•:» 

33, 4 s 

795 188 

1 (»31 616 

04 

790 468 

29, Mi 

89,07 

3,87 

29. s'. 

720 655 

797 752 

- 

‘288 619 

17,07 

04,u 

3,io 

17,87 

277 113 

349 373 

11025 

623 913 

25,7:» 

74,11 

3,u 

i 26,os 

562023 

706 945 

- 

l <194 891 

36, Mi 

98.40 

3,h.» 

37.ii 

819 111 

1 »»63 741 

13 

l 344 744 

24,i» 

77,i: 

3,1" 

24,:»o 

251 755 

3U4 442 

— 

732921 ' 

34,««» 

85. nO 

3,7:. 

34.» l 

711 703 

814 595 

1044 

512897 

31, .M 

95,07 

4,1» 

32. i 7 

442611 

521 953 

— 

1 <>23 327 

41,ii 

111,»« 

1,M. 

41, vt 

769 964 

929 422 

- 

870 140 

27, «r» 

70,40 

3, m 

28.io 

519 0.S9 

725 232 

*2lu 

702573 

3 2,: h; 

105, Ti 

3.v» 

33,n 

555 *91 

839 603 

*924 

789 543 

32. m 

i i»,*is 

3.:;i 

33. um 

:>71 946 

705 031 

- 

524 024 

29, r. 

59,71 

3.7'» 

30, <•: 

3*6 741 

435 979 

- 

329 723 

21,Md 

7 7, is 

2. >7 

2I.ü 

30. »627 

362 076 

32 

588 835 

29 r »u 

80, l:» 

3. so 

29, »*. 

614 536 

745 224 

19 

455 185 

27, jo 

02,oi 

3,m 

27,:» 

291 631 

437 135 

- 

323 184 

28, v. 

88,77 

3,m* 

27.] i 

327 539 

366 694 

— 

406 028 

22,-m 

77, *4 

3,.’v •. 

22, i" 

415 2»>1 

529 973 

- 

481329 

29 •: 

o5,v, 

4. o 

29, v: 

.‘>■■‘0 174 

574 093 

2n<>n 

418 835 

25,». ; 

71,HS 

2 s ■ 

25,71 

2*5 424 

374 5*«1 

23 931 

12647 701 

3<>.OH 

>1 : 

3,.i 

30.:; ]U 

H'v< I ,7 

12 921 358 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch* 


Anlage VII. 


Übersicht über die Höhe der Beiträge und über den Umfang der 


Betriebs¬ 

krankenkasse 


den Eisenbahn- 
direktions- 
bezirk 


Krankengeld 


Wöchnerinnen¬ 
unterstützung für 


wenn Krankenhauspflege weibliche Ehefrauen 


Pro- j BUl 
zent ^°* 
vom | chen 


währt 


gewährt wird für 
Mitglieder 


mit ohne 


wird Familienstand 


in Prozenten vom Lohne 


Kassen- von 

mitglieder Mitgliedern 


zent 
Wo- vom 
_, Loh- 


zent 
Wo- vom 


Altona 
Berlin. . 
Breslau . 
Bromberg 
Cassel. , 


Danzig . 
Elberfeld 
Erfurt. . 

Essen . . 
Frankfurt 
Halle . . 

Hannover 
Kattowitz 
Königsberg 
Magdeburg 
Mainz . . 


Münster . 

Posen . . 
St, Johann- 
brücken 

Stettin 


( 5( \, 

150 


I 50 
\ 6(i- ;{ 


\ 

*25 / 


25 l 
33 1 3 ) 


) 50 l 

\ 5o 37,:» f 


166 V:,/ 


|50 I 


(> 50 


6 OfJ-V-i — 
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Anlage VII. 


Leistungen der Betriebskrankenkassen am 31. Dezember 1907. 

Unterstützung während jj Ärztliche \ A „nei und Heilmittel ; Sterbegeld beim 
der !| Behandlung ] ® 

Schwangerschaft für s für , * lr Tode 


weibliche 

Kassen- 

Mitglieder 

. Pro- 

liUt 

zent 
Wo- vom 

chen Loh * 
ne 

Ehefrauen i 

von 

Mitgliedern 

Pro- 
auf . 

zent 

Wo- vom 

chen Loh ' 1 
ne | 

_1_L 

Kas- Fami- 
sen- lien- 
mit- an ge-, 
glie- hori- 
der ge 

auf 

Wochen | 

Kassen¬ 

mit¬ 

glieder 

auf 

Wochen 

Familien¬ 

angehörige 

Prozent 

auf 

der 

Wochen Kosten 

1 

des Mit¬ 
glieds 

(im wie¬ 
viel¬ 
fachen 
Betrag 
des 

Lohnes) 

der Ehe¬ 
frauen 

(Bruch¬ 
teil des 

Sterbe¬ 

geldes 

des 

Mannes) 

- 

— 


_ 

39 

j 39 

39 

39 

66-3 

i 

40 

73 

- 

— 

— 

— 

26 

26 

20 

26 

10 

3o 

-/3 

- 

— 

— 

— 

20 

26 

20 

26 

100 

30 

5 3 

4 

50 

— 

— 

20 

26 

20 


— 

32 

* 1 

- 

— 

- 

— 

26 

26 

20 

26 

50 

*40 

-/:» 

- 

— 

- 

— 

39 

39 

39 

39 

loO 

30 

■}! 
t 3 

- 

— 

— 

— 

26 

26 

20 

26 

UH) 

35 

A 

- 

— 

— 

— 

52 

52 

52 

52 

100 

40 

■h 

- 

— 

— 

— 

26 

20 

26 

20 

75 

30 


- 

— 

— 

— 

20 

20 

26 

26 

100 

40 

7. 

- 

— 

— 

— 

52 

52 

52 

52 

50 

35 

7a 

- 

— 

— 

— 

30 

3o 

30 

30 

5o 

30 

“i 3 

- 

— 

— 

— 

39 

1 39 

39 

39 

75 

40 

*» / 

73 

— 

— 

— 

— 

20 

26 

20 

20 

100 

30 

7a 


— 

— 

— 

26 

20 

20 

26 

50 

30 

7a 

— 

— 

— 

— 

52 

52 

52 

— 

- 

40 

' 3 

4 

50 

— 

— 

20 

20 

20 

20 

)0<J 

30 

73 

- 

— 

— 

i 

20 

26 

20 

20 

75 

3<> 


— 

— 

— 


20 

20 

20 

20 

00-/3 

40 


r. 

50 

— 

— 

39 

20 

39 

20 

50 

30 

-V: 

- 

— 


— 

30 

30 

;»(» 

3o 

OO-/3 

35 

‘Jy. 
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Das Eisenbahnwesen Chinas. 

Von Dr. Otto E. Preyer. 


(Mit einer Übersichtskarte.) 


(. Einleitendes. 

1. Kapitel. 

Schwierigkeiten der Entwicklung. 

Li hung tschang fragte auf seiner Reise nach Europa im Jahre 18!*r> 
den Fürsten Bismarck, welche Wege er empfehle, um China vorwärts zu 
bringen. Bismarck erwiderte, er sehe zwei notwendige Voraussetzungen: 
die Schaffung einer Armee und den Bau von Eisenbahnen. Beide Aufgaben 
wurden von Li hung tschang in Angriff genommen. Aber während sich Lis 
Nachfolger Yüan schy kai der Begründung einer modernen schlagfertigen 
Truppe mit Feuereifer widmete und damit die Staatsmittel fast erschöpfte, 
schritt die Entwicklung des Eisenbahnwesens nur langsam vorwärts. Sie 
wurde im wesentlichen von privatem fremdem Unternehmungsgeist 
getragen, dagegen von den chinesischen Machthabern eher gehemmt als 
gefördert. Innere und äußere, teils berechtigte, teils ganz törichte Gründe 
veranlaßten Regierung und Volk Chinas zu einer vorsichtig abwartenden, 
nicht selten offen widerstrebenden Haltung. 

Solches Zaudern war wohl erwogene Absicht, und falsch wäre es, 
die Bedachtsamkeit der Chinesen immer als bösen Willen und zopfige 
Rückständigkeit auszulegen. Wie haben sich bei uns die zu depossedierenden 
Stände mit haltlosen Gegengründen gegen die erste Anlage von Eisen¬ 
bahnen gewehrt! Und in China, das noch nicht auf der technischen Ent¬ 
wicklungsstufe Avie die europäischen Staaten zu Beginn des Eisenbahnzeit¬ 
alters steht, wehren sich jene Stände von ihrem Standpunkt aus mit weit 
größerem Recht. Denn hier ruht der Verkehr noch bis in unsere Tage 
auf viel primitiverer Grundlage, als beispielsweise in Preußen in den 
JO er Jahren des vorigen Jahrhunderts, da er auf die menschliche 
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Kraft als letztes Be wegungsmittel angewiesen ist. Im Innern trifft der Reisende 
zuweilen die sogenannte große Landstraße als überackerten schmalen Feldweg 
an: ungepflegt und ungewartet seit langen Zeiten, die Brücken eingestürzt, 
das Ganze ein bedeutsames Bild trostloser Gleichgültigkeit der Allgemein¬ 
heit gegenüber allgemeinen Interessen. Auf den oft kümmerlichen Pfaden 
bewegt sich ein zahlenmäßig höchst ansehnlicher Warenverkehr, der nur er¬ 
möglicht wird durch ein Heer von schiebenden, ziehenden, tragenden und 
treibenden Kulis. Alle diese unzähligen Arbeitskräfte fürchten, sicherlich 
nicht mit Unrecht, durch Eisenbahnen ihres Erwerbs beraubt zu werden. 
Die Folgen einer größeren Arbeitslosigkeit würden Unruhen 1 ) sein, vor 
denen sich die schwache Pekinger Regierung wegen ihrer Gefahr für 
die Fremden, insbesondere die Missionare, sehr scheut. 

Neben solchen, auch in Europa nicht unbekannten Befürchtungen 
wirtschaftlicher Art treten uns weniger verständliche Gründe frommer 
Scheu und auch Schwierigkeiten rechtlicher Natur entgegen. Vorwiegend 
bangt man für die Ruhe der Toten, fürchtet das Wirken der aufgescheuchten 
bösen Geister und sträubt sich abergläubisch gegen das laute Dampfroß. 
Ein weiteres Hemmnis bildet der Umstand, daß die Chinesen das 
größte Ackerbauvolk der Erde sind und daher den Einzelnen eine 
treue Anhänglichkeit mit seinem Grund und Boden verbindet. Es ist 
schwer, den Eigentümer zum Verkauf zu bewegen; denn gewöhnlich ist 
er außer Stande, von den Zinsen des Kaufschillings für das Land zu leben, 
das vorher ihm und den Seinen ausreichende Nahrung bot, und er muß 
daher fürchten, die Scharen der Arbeits- und Brotlosen zu verstärken. 
Außerdem ist es vielfach nicht weniger schwer, den Eigentümer erst zu er¬ 
mitteln. Langdauernde Vererbung mit oftmaliger Aufteilung hat in den 
meisten Landesteilen die Parzellen ständig verkleinert, die Wirtschaft 
immer intensiver und die Rechtsverhältnisse verwickelter gemacht. Hieraus 
entspringt die lästige Schwierigkeit, den Verfügungsberechtigten heraus- 
zntinden, mit dem der Unternehmer einen verbindlichen Kaufvertrag 
abschließen kann. 

Vielleicht habcu auch jene Stimmen nicht ganz Unrecht, die meinen, 
Eisenbahnen bedeuteten, vom chinesischen Standpunkt aus betrachtet, für 
r hina kein Glück. In der Tat kann die friedvolle Ruhe harmlosen ge¬ 
nügsamen Bauernlebens, das die Mehrheit der Nation noch führt, daran 
zweifeln lassen, Ob das Hineintragen unserer Hast und Unruhe ein Segen 


') Solche Unruhen brachen z. B. bei Bau und Eröffnung der elektrischen 
Straßenbahn in Shnnghai 1905—1908 aus. Hier waren es namentlich die Knrrenzicher, 
die in ihren kleinen zweirädrigen Rlckschas Einzelpersonen befördern und die 
sich des Gewinns aus ihrem monopolartigen Gewerbe beraubt zu sehen meinten. 
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Das Eisenbahnwesen Chinas. 


Digitized by 


für das Land sein wird. Wirtschaftlich werden die Bahnen in dem 
kapitalschwachen Lande zunächst nur den Fremden Nutzen bringen, 
für China selbst dürfte vorab die militärisch-politische Bedeutung über¬ 
wiegen, die den Bahnen als Verbindung der schier unerreichbar ferner 
Landesteile innewohnt. 

Zu der Unlust an allem Neuen kommen noch gewichtige politische 
Gründe, infolge deren die Pekinger Regierung ängstliche Vorsicht bei dei 
Erteilung von Baukonzessionen übt. Ein Blick auf die Karte lehrt uns derer 
Bedeutung. Wenige Jahrzehnte haben genügt, um das früher sozusager 
nachbarlose Reich der Mitte in die Lage eines dicht eingekreisten Stückes 
Wild zu bringen, das ebenso gierige wie auf einander eifersüchtige Jägei 
umlauern. Auf der ganzen ungeheuren Ausdehnung der territorialei 
Grenze Chinas sind es nur noch wenige Meilen der 4 900 m hocl 
gelegenen afghanischen Grenze, die nicht in der unmittelbarei 
Nachbarschaft von Machtzuwachs und Einfluß erstrebenden Großmächte! 
liegen. Seitdem Siam von der chinesischen Grenze abgedrängt worde 
ist, bewacht den Süden Frankreich vom Meere bis zum Mekong 
der Grenze von Britisch-Ober-Burma. Von dort, d. h. dem 26. Breiten 
grade, umfaßt Großbritannien, weit nach Westen ausholend, Tibet und teil 
weise Ostturkestan bis etwa zum 39. Breitengrade. Hier beginnt Rußland 
umklammert in riesigem Bogen Ostturkestan, die weiten Gebiete de 
Mongolei und der Mandschurei und bildet so die westliche und nördlich 
Grenze. Mit verhältnismäßig kurzer Strecke schließt sich östlich Japa 
als Herr Koreas an. 

So lange das Eiudringen der Fremden nur von der Seeseite ln 
zu erwarten war, konnte China hoffen, ihm durch das System der Vertrag! 
häfen zu begegnen. Mit Ausnahme der Missionare darf kein Fremder sich i 
China an anderen Plätzen ansiedeln, als an ausdrücklich und nur in gering« 
Zahl zugelassenen Orten, die bis vor kurzem durchweg an der Küste oder de 
Hauptstrom lagen. Dieses System und damit die Abschließung geg« 
alles Fremde mußte der Regierung unhaltbar erscheinen, wenn der At 
länder mit der Bahn jederzeit überallhin reisen kann. Mehr noc 
bei dem Heranrücken der Großmächte an die Landgrenze war r 
Hilfe der alle Steppen und Wüsten, Schluchten und Gebirge üb 
windenden Dampfkraft China nach allen Richtungen und nicht mehr all« 
nach der Seeseite hin offen. Im Grunde also galt es für das himmlist 
Reich, die natürlichen Schranken aufrecht zu erhalten und alle Linien : 
Grenze, wenigstens alle unter fremdem Einfluß stehenden zu bintertreib 
Dies konnte jedoch nicht gelingen. 

Als Folge aller Schwierigkeiten darf man jedenfalls sagen: das 
Vergleich zur Riesengröße des Wirtschaftskörpers bis heute geschaff 
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i'^e Eisenbahnnetz ist bis auf einen kleinen Teil nicht durch die 
Triebkräfte Chinas sondern trotz ihrer entstanden. 

2. Kapitel. 

Geographischer Überblick. 

Die Entwicklung eines Eisenbahnnetzes ist hervorragend beein- 
um der Bodengestaltung des Landes. Unerläßlich erscheint daher 
™ ^^tändnis eine kurze Betrachtung der natürlichen Grundlagen, auf 
««i die Linienführung der chinesischen Eisenbahnen beruht. In Be- 
* ‘ kommt hier unter Ausschluß der Nebenländer Tibet, Ostturkestan 
er Mongolei nur das eigentliche China mit der Mandschurei. 
rtfi h ‘ nft zerföllt durch die große Scheidelinie des Yang tse kiang 1 ) in 
tj.•, , ^ ttede ' den vorwiegend Flachland aufweisendeu Norden mit der 
tjll ^ U ^. tSIa ^ t ttDd ^ en mebrvon Bergland erfüllten Süden. Es leuchtet 
'«hnis *h ei p ^. e ^' nn des ^isenbahnbaus schon wegen der größeren 
Me,, s e ” Emfachheit in der nördlichen Hälfte erfolgen mußte. Hierzu 
'Made ^ lm einze,nen zu erörternde, wirtschaftliche und politische 

od Sfidchina'^H ^ China * n drd TeÜe zerle * t: Nord ‘> Mi “el- 
n^ieich die W mnere un £ efähre Grenzlinien Bergketten bilden, die 
131 i'äden ist aSSerSchdden des Ya ngtsekiang nach Norden und Süden sind. 

Ifauptstro ** bn £'® eb * r & e > das etwa auf dem 26. Breitengrade 
s \Virtl tn et V ° n ^ eD ’ ^ estdu D zueilenden Gewässern scheidet; 
^szung d cs v n ^ dem Breitengrade, das Pei ling-Gebirge, die Fort- 
^ ho «no- Cn UD ’ dessen nacb Norden strömende Gewässer den 

y 

-“.lar,,, j . .k ^ St und zwa r mehr in südwestlich-nordöstlicher 
^iJ.. dacht Slch China 


%•. Hügel- und Fl -“ drd großen Terassen ab, die das 

Eisenbahn SChland bUden - Letzteres weist naturgemäß schon die 
--— ^ on der Bucht von Hang tschau zieht sich dies 

j Bei der Sch *k 

^ *ird nicht nachir^i *** chinesischen Namen mit europäischen Buch- 
t Trans8kriDtiftnÄ 6 * lcben Grundsätzen verfahren. Jede Nation hat ihre 
^stücke eine doDDelrA^*^^^ DeutßC ^* an< l ba t sich für seine amtlichen 
^äntge Amt transskrihiJ * , erwirrun S mehrende Schreibart gestattet. Das 

r ^ a % e ®einen der \at 9 t ^ 6FS ^ as ^ e ^ c ^ s '^ ar i ne *Amt. In diesem Aufsatz 
'^chafuich richtio- 9 i eren ^ cbre * bwe ise gefolgt, die v. Moellendorf mehr 
Narneu ist die all Pra] f tl8ch brauc hbar aufgestellt hat. Nur bei be- 
(richtig Pei t *?? me * D £ ebr &uchliche Schreibart beibehalten worden, 
; I)ie Bchreibweig« da tü* Ya ^ tse kiang (richtig tschiang) u. a. m. — 

'* Sier im Text srebrÄn k«. am f n * n c * er Übersichtskarte stimmt mit der vom 
en nicht durchweg überein.) Anm, d. Redaktion. — 
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Flachland über zehn Breitengrade (vom 30. bis 40.) bis Peking hin, eine 
reich bewässerte, höchst fruchtbare und dicht bevölkerte Alluvialebene 
am Unterlauf des Yang tse kiang, Huang ho und Pai ho. 

Unter den Strömen Chinas stehen an Bedeutung für das Land der 
Yang tse und Huang ho weit voran, denn fast neun Zehntel des ganzen 
Gebiets werden durch sie entwässert. Von den beiden Flüssen 
ist der wichtigere, der Yang t6e kiang, der „Sohn des Ozeans,“ 
einer der mächtigsten Ströme der Erde. Seine Bedeutung für den Ver¬ 
kehr Chinas läßt sich nur mit der des Mississippi für den Binnenhandel 
Nordamerikas oder mit der Wolga, der Hauptverkehrsader in Rußland, 
vergleichen. Seine Gesamtlänge wird auf 5 000 km, das Flußgebiet auf 
1 780 000 qkm 1 ) geschätzt. Seine Schiffbarkeit beginnt 2 900 km oberhalb 
der Mündung bei Hsütschou und wird nur einmal, nämlich in der Schlucht 
bei der Stadt Itschang, zwischen dieser und Youtschou, unterbrochen, 
an einer Stelle, wo der stark eingeengte Strom zwischen 1 250 m hohen 
Felswänden in Schnellen dahineilt. Für Dampfschiffahrt ist das Hindernis 
praktisch unüberwindlich. 2 ) 

Von den zahlreichen Nebenflüssen, die für den Verkehr kleiner Dampfer 
und Dschunken weitverzweigte Straßen ins Innere bieten, sei der 
auf der linken Seite mündende, zwar nicht größte aber wichtige Han kiang 
erwähnt. Denn die Stelle, an der er aufgenommen wird, weit über 1000 km 
oberhalb der Mündung des hier schon 3 000 m breiten Yang tse kiang, 
ist berufen, den Eisenbahnknotenpunkt für das Riesenreich zu 
bilden. Dort liegt nämlich am Ostufer des Han kiang die blühende 
Handelsstadt Hankou, ihr gegenüber am Westufer die Kanonen- und 
Schienenstadt Hanyang und ihnen beiden gegenüber auf dem Südufer 
des Yang tse kiang die Hauptstadt der Doppelprovinz Wutschang. Diese 
drei Städte bergen ein unermeßliches Völkergewimmel und vermitteln den 
umfangreichsten Handel aller Binnenplätze Chinas. Mit Recht nennt man 
wohl Hankou und seine Schwesterstädte das Chicago des Ostens. 

Vom Huang ho als Träger des Verkehrs ist wenig zu sagen. Bei 
einer Länge von 4 200 km und einem Stromgebiet von 980 000 qkm hat 
er für die Schiffahrt trotz seiner Größe nur wenig Wert. Denn sein 
Wasserstand ändert sicli vielfach, das Gefälle ist im Ober- und Mittellauf 
stark, und selbst Stromselmellen fehlen nicht. Im Unterlauf lagern sich 
die mitgeführten Lößmasscn zu wechselnden Untiefen ab, und vor der 

i) Deutschland umfaßt 540000 qkm. 

'-) Im Jahre 1908 hat sich eine Gesellschaft gebildet, die durch besonders 
gebaute Dampfer mit starken Maschinen und geringen WiderstandsÜftchen die 
Hindernisse zu überwältigen hofft. 
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sperrt eine Barre den Zugang von der See. Seinen Wert als 
Binnenwasserstraße mindert ferner das Fehlen größerer Nebenflüsse. 

Die beiden großen Ströme werden von zwei kleineren, im Norden 
fea Pai ho, im Süden dem Hsi kiang eingerahmt. Der Pai ho „der weiße 
K berührt östlich von Peking dessen Flußhafen Tungtschao, fließt 
T «ter in südöstlicher Richtung an dem wichtigen Tientsin vorbei und 
rrecht bei dem durch seine Forts berühmt gewordenen Taku den Golf 
TOt Pe ^ c Mi. Bei Tientsin endet der Tscha ho, Fluß der „Fluttore“ oder 
Sieerkanal, jenes großartige, jetzt streckenweise verfallene Werk, das, 
^ Hang tschau beginnend, das große Tiefland mit etwa 1300 km Länge 
^jizieht. Seine Aufgabe war, dem Erbauer Knblaikhan eine vor Stürmen 
^eeräubern sichere Wasserstraße hauptsächlich für die Zuführung von 
^öiralabgaben zu gewähren. Hier sei bemerkt, daß China früher noch 
. wertvolle Kunstwasserstraßen besaß, die heute großenteils un- 
khbar geworden oder ganz verschwunden sind. 

> re 0 ?^ en ^det der Hsi kiang oder Westfluß eine wichtige Straße, 
^ ^ >rov * nz ^ nnan > durchfließt die volkreichen Kuang- 
hr \f Un( * se i n em Delta das südliche Handelszentrum 

J. Macao ^ das vorgelagerte Hongkong. 

^ a Un( * ^ er ^ e ^ r wichtigsten Städte, deren gegenseitige 

feelpunk er ^ ai ^ e her ^geht, bilden etwa die Ecken und den 
^ )r . 6 ^ S ^ erec ^ s - Tientsin und Kanton sind die großen Handels- 
^ V0n :.;° rdens Un( * Südens. Etwa in der Mitte liegt Hankou und 
»eit er am ^ eere ’ d* e erste Handelsstadt des Reichs, Schanghai 
meist'w CrCr Entfernung westlich liegt Tschengtufu, die Hauptstadt 
unnt^n fl k ^ Pachteten, in Europa kaum dem Namen nach be- 
^ben^e Wichtipen Proyinz Setschuan. 

‘liiaen nur d‘ m ei ^ ent ^ c ^ en China kommt gegenwärtig für die Eisen- 
? Etliches U andschurei m Betracht. Sie ist ein geographisch wenig 
berührt s* ^ ^det die Meeresküste die Grenze; im 

i; 4er Wüste Er ° V * nz weiter nördlich grenzt die Mongolei 

^Usuri und ° * ^ m ^ or d en ^schließt sie der Amur, im Osten 
iiß Südw^° Sten sc ^ e ^det der Yalu das Land von Korea. 
n Cßten ’ wo sich eine fruchtbare Ebene ansbreitet, ist 


■H ßergzü olv>11 cuie irucntt)are Ebene 

südlichen ^a Die Wasserscheide zwischen der nördlichen 

8c ^urei liegt ziemlich tief im Süden. Das Land neigt 


seinem — vu ajlu ^uucii. xjaiiix neigt 

irien and Tran^h°^ en - nör ^ c ^ en Teil, der sich zwischen das östliche 
^ ^ dem ^ • a ^ ca ^ en e iuschiebt, mehr als nach China zum Amur- 
y ^an^s We j 8e ft 8 ^ Cllei1 Crenzland. Die Einwohnerzahl beläuft sich 
15 Millionen — die Chinas auf nahe an 400 Millionen. 
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II. Beginn und vorläufiger Abschluß der Entwicklung. 

3. Kapitel. 

Erste Ansätze. 

Eine wirkliche Handelspolitik der Freindmiichte in China beginnt 
erst mit dem Vertrag von Nanking, den England nach siegreichem Ab¬ 
schluß des sogenannten Opiumkrieges am 29. August 1842 erzwang. Die 
wichtigsten Errungenschaften waren folgende: die fremden Kaufleute, 
die sich bis dahin nur in Kanton hatten aufhalten dürfen, wurden von 
dieser lästigen Fessel befreit, und China öffnete der fremden Niederlassung 
fünf Hafenplätze 1 ). Von diesen blühte insbesondere das zentral ge¬ 
legene Schanghai auf. Von hier ging auch der erste Anstoß zum Bau 
einer Eisenbahnlinie aus. Im Jahre 1863 überreichten 27 ausländische 
Firmen dem kaiserlichen Kommissar und Provinzialgouverneur von 
Kianghei, Li hung tschang, ein Gesuch, in dem sie baten, ihnen das 
ausschließliche Recht zum Bau einer Eisenbahn nach dem 130 km west¬ 
lich gelegenen Sutschau zu verleihen. Li jedoch, damals noch erfüllt 
von streng konservativ-chinesischen Anschauungen, erwiderte, Eisen¬ 
bahnen seien für China nur nützlich, wenn China sie selber baue. 
Damit endete der erste Versuch. Er leitete die erste der drei Perioden 
ein, in die man 2 ) die Geschichte des Eisenbahnbaus in China einteilen 
kann. Die Bemühungen fremder Kaufleute um Baukonzessionen kenn¬ 
zeichnen den ersten Zeitraum von 1863—1879. Im folgenden Zeitab¬ 
schnitt entsteht eine Bewegung unter den Chinesen, dahin gehend, 
Eisenbahnen aus eigener Kraft zu bauen. Ihr Ende fand sie durch 
den chinesisch-japanischen Krieg 1894/1895, der China die nötigen Bar¬ 
mittel nahm. Die dritte Periode von 1895 bis heute ist die Zeit der 
Verleihung von Baukonzessionen an Fremde. Man kann auch mit den 
kriegerischen Wirren 1900/1901 einen neuen Abschnitt beginnen lassen, 
der in seinem Wesen mit dem zweiten Ähnlichkeit hätte. Ein kaiserliches 
Edikt von 1900 ordnete nämlich an, daß hinfort keine Konzession mehr 
erteilt werden solle, bis die geplanten und genehmigten Linien gebaut 
sein würden. Ferner ist neben dem Bestreben, die Bahnen aus eigenen 
Mitteln zu bauen, die Neigung zu beobachten, die Bahnen nicht nur dem 

i) Es waren Kanton, Amov, Futschau, Ningpo und Schanghai. Heute gibt es 
über dreißig Vertragsliäfen. 

S) Vgl. Kent,S. 1. An dieser Stelle sei bemerkt, daß Verfasser diesem 
sehr guten Buche zahlreiche Angaben verdankt, die zu beschaffen von Europa 
aus große Schwierigkeiten geboten hätte. 
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Modischen, sondern überhaupt dem Privatbetrieb zu entziehen und 
Staatsbetrieb einznrichten. 

Ein großartiges Projekt entwarf in der ersten Periode der Eng- 
^ irr ^ir Macdonald Stephenson. Erwählte Hankou zum Mittelpunkt eines 
^ nnetze s und wollte von dort China nach allen vier Himmels- 
ühtnngen 'eikehrspolitisch erschließen. Aber die Zeit war noch nicht 
tur seine Pläne und so wunderten seine Denkschriften als Material 
Aktenschränke, aus denen sie nie wieder hervorkamen. 

sä: ^ mte ^' senBaBn auf dem Boden des Reichs der Mitte konnte 
^ mit Hilfe einer gröblichen Täuschung der chinesischen Aufsichts- 
f engeschaffen werden. Die Stadt Schanghai, die, wie erwähnt, wegen 
i m ^ en scBneB aufblühte, liegt am Fluß Wang pu, einem 
kj ^ eUte vert ’ e ^ en un d für größere Seeschiffe passierbaren Wasser 
^J n ^, P ° er p eßt sich iu die Mündungsgewässer des Yang tse. Die 
13 der ß C * Z * 6 ^ en es a d er dings auch heute noch im allgemeinen vor, 
r * snke aiTe n aaf C * er nach dem uaüen Dorfe sogenannten Wusung-Reede 
Söuri.,: . 8S ® e( ^ ür ^ n * s einer raschen Verbindung von Wusung nach 
IJ’ nat ^ lich vor 30 J ahren, vor jeder Regulierung des Flusses 

n heirerkstell' ^ Ma ° faßtC den IJ|an ’ sie durch eine kleine Eisenbahn 

JjrjineMathes^t FtthrUng ' eines noch heute blühenden Hauses, 

:>ndanten vn° n «j u°’ bUde * e sich eine Gesellschaft, die bei dem Handels- 
<a*‘ einreich C dn Gesuch um Bauerlaubnis für eine „Wagen- 

i'-rden trotz flo ^ Gesuch wurde von den nichts böses ahnenden Be- 
'fraie wurde der n^™ 60 ^ 0rts ”Wagenstraße“ bewilligt. 1 ) Aber statt einer 
^riief, . au e * ner Bisenbahn unternommen, der ohne Störung 
E^ffrmne- d Schlenen ve rlegt wurden. Am 30. Juni 1876 erfolgte 
d4en i n Qhj na ^ !° e> d ’ e s * ck schnell — wie auch später fast alle 
‘%te. i^j(j er emeS überraschend regen Zuspruchs der Einheimischen 
»erde, da e VC ™ n ^ ückte schon im August 1876 ein Chinese tötlich. 
fuhren, und 0tZ ^ C ^ VOr dem fahrenden Zug auf die Strecke trat, 
x Werkes töten* 1 ^ ^ bestochen w °rden, sich zur Diskreditierung 

waren he T ^ aS8en ‘ Behörden, die über die Täuschung 
: 11 vorher erh h 160 Gn ^ dc k ft i s willkommenen Anlaß, ihren 
‘‘dtchteu Un( j 60611 Einspruch in Peking nachdrücklich zu 

’ äen - Be > dem die Schädlichkeit der Neuerung hinzu- 

^Uschaft sa h s - J ^ 

‘‘’-’Saeh-.VL, . c der britische Gesandte Sir Thomas Wade 


ungesetzlichen Handeln der englischen 

******fe«“:" r:, 

g n. Es wurde ein Abkommen zwischen der 




Die 


llt >e chinesische Bezeichnung für 


einen größeren Weg ist 


,Pferde- 
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Tschekiang und der Gesellschaft herbeigeführt 
Provinzialregierung von Tscbekia g Tae lsi) kaufte, sich 

auf Grand dessen dieRegierung die Bahnjür ^ ^ Jahr lang 

dagegen verpflichtete, die etwa wurde zwar erfüllt, und die 

im Betrieb zu erhalten. Diese B nde8 Ergebnis, denn die Bahn 

zwölf Betriebsmonate brachten ein b ftUe Hoffnungen der 

arbeitete ohne jeden Zuschuß. er lg77 verke hrte der letzte 

“ SÄ Jahre wurden die Schiei^heransgerissen und 
samt Wagen und Lokomotiven nach Unternehmens 

Mit diesem kläglichen En e ) em ® ä Uch fruchtlose Periode, 

schloß die erste in ihrem Ergebnis noch gänzlich 

4. Kapitel. 

Das heutige Eisenbahnnetz als ganzes. 

Die Betrachtung der wirklichen IMnge in China « * 
Nationalökonomen höchst reizvoll. en ° einer FüUe V on Wirt- 

Volke von alter und hoher u ur^^ längst verklungenen 

schafts- und Betriebsformen, die Eisenbahnwesens Chinas 

Zeiten angehören. Der heutige St.md d ^ ^0 bis 1850. 

äh nelt dem Europas etwa m dem Zehr ^ ^ da8 

Ganz ähnlich der europäischen Entwicklung prfvatbahnen 

System der Privatbahnen ob^Di^e Kriti^ £ ^ dem staatlichen Be . 
der modernen Staaten übt, und > * w ;„velten Verhältnisse 

trieb spendet, passen natürlich nicht auf die noc unen 

Chinas in dem wir ein Staatswesen vor uns sehen, bei dem Q * 

Fiskus’ rechtlich überhaupt noch keine ^ 8te Fo ™ y^rantwortlichkeits 
gesichts des noch sehr mangelhaften Pflicht- und Verantwor 

” n Die Wertangaben sind in diesem Aufsatz zum Teil in M«k, *«in Ted > 
Taels Isprich Tähls), zum Teil in mexikimischet^Dollars Wfthmr)g e 

einigermaßen zutreffende Umrechnung möglich war, s Doliar h 

vermieden worden. Aliein der Wen des Taels und de^^ hw ^ a »g, 
in der kurzen, uns beschäftigenden Spanne Zeit so außero ^ ]&hr veral) 

durchgemacht, daß es oft unmöglich war, le m e ist die Einheitsmün 

<rabten Summen richtig in Mark wiederzugeben Der Dolla *s dm 

der mexikanischen Silberwährung. Von 6 M Wert ist er Tael 

wert von etwa 2 ^ im Anfang des SUb 

keine Münze, sondern ein in den verschiedenen Plätzen ver d 

barrengewicht Um einen ungefähren Begriff zu geben, kann 
dem Tael heute ein Wert von 2,70-3 M entspricht. hi 

2 ) Die Neuherstellung der Linie fast 20 Jahre später wird bei P 
der britischen Bahnunternehmungen behandelt werden. 
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^ er Behörden in wirtschaftlichen Dingen muß es daher wenigstens 
* Terfröht bezeichnet werden, wenn heute schon europäische Stimmen 
toi werden, die eine baldige Einführung des Staatsbahnsystems fordern 
rcd Voraussagen. 

Von einer Eisenbahnpolitik der chinesischen Regierung im Sinne 
«\erkehr3p0litik kann nicht gut gesprochen werden. Es gab eigent- 
^ nur eine Richtung: Abneigung gegen alles Neue und gegen alles 
fomde. So sind denn fast alle Konzessionen unter dem Druck der 
«en Mächte erteilt worden. Aus diesem Grunde leidet der Bau der 
CD an e ' ner £ ew ' s sen Planlosigkeit, denn es mußte der einen Nation 
^ der anderen dort eine Linie überlassen werden, ohne daß eine plan- 
V, von dem Bestreben nach einem bestimmten Ziel geleitete Auf- 
< jetung in Angriff genommen wurde, wie sie Sir Macdonald Stephenson 
1,1 .' Det . ' la ^ e * Eehlt daher noch an dem rechten Wert der ein- 
^rteh Wek ^ e ^ renn ^ en Teile sowohl für das Volk und seinen 

^ 8 aUC * ] d ' e Unternehmer. Jedoch ist das Zusammenwachsen 

MiT ZUemem organischen Ganzen nur noch eine Frage der Zeit. 

~ 8Ußer de “ Deutschen gegenüber - allein darin 
kfli u. 16 6n ’ s * cb den späteren Erwerb der Bahnen zu sichern. 


den Zvrjcnh ** l** admabk eh steh steigerndem Machtgefühl verstanden, 
«ria imTn# ngeW1 “ n der die Mittel zum Bau bereitstellenden Bankkon- 
hiuunieihe n r n me v r he ‘' abzudrücken - Während sie bei den ersten Eisen- 
%en auf mm/ 10 ° VerlUSt erleiden mußte > hat sie ihn bei der 
"dtehrsDian« ° 1 ; # verringert Zur Unrehführung eines einheitlichen 
■ 1<r oberen in!, 6 ' 0 ^ Einnchtungen > Tarife usw. mangelt es auch an 
r tEisenbahnen mÜn» ^ e ’ ne Zentralbeh örde zur Überwachung 

‘%setzt werde h 6rgWerken durc h einen Erlaß vom November 1906 
1:z "? e hngenB 016868 MiniSteriUm ist P raktisch einflußlos und 
MAen Eisenbah ^ n * 88en aus £ estatt et. Uie Mehrgestaltigkeit der chi- 
‘'■E nicht für im ° QDd daS ^ r * vatb ahnsystem werden daher, wenn 
Di* Gesamti^ 61 "' ^ d ° Ch D ° Ch geraume Zeit weiter fortdauern. 

'Men beträgt et ^ p^ ^ eQle fertigen und im Betrieb befindlichen 
Glichen das ^ wä hrend die Fertigstellung der im Bau 

'^Linien bed^ ^ 4500 km vergrößern wird. Die Länge der 
’^skürper un( j ( , Ut6t nat hrhch im Vergleich zu dem riesigen Wirt- 
‘Mehrsnetz. p en ** an & e heuren Bevölkerungsziffer nur ein kleines 
t " Ilen >n Beutschla d 611 ^ km Schienenweg auf 100 <|km 

in Belgien auf " ^ Sind ® S in China nur °> 13 km - Und wäh- 
> ' B( i es in ph t n ^ ^ Einwohner 11,2 km fallen, in Deutschland 
J * lu Jahre 1^49 ’ ents P r ^ c ht diese Lage etwa der Deutsch- 

- als es hier ungefähr 500 km Eisenbahnen gab. 
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Diese Zahlen, die sich noch die Mongolei, 

ganze Riesenreich, 1 ) d. h aUC ” unterliegen natürlich einem raschen 
in die Berechnung einbeziehen, g ^ Frtthja hr 1908 be- 

Wechsel nach der besseren Seite in 1 Kilome terzahl um mehr 

gonnene große deutsch-englische Lime wird di 

a,S eiD ^T^wIrUsT der große Unterschied in der Dichte des Netzes 
Bemerkenswert ist der groue über 500 km be- 

nördlich und südlich vom Yang tse kiang. N Diese Erschei- 

stehen in dem südlichen, ""'' jenig „ eiften technischen und 

nnng beruht wohl e.nm.1 auden^ sehmn g ^ ^ 

politischen Gründen - tm No den begt ^e gro „ Der 

Id. - sodann aber noch au einer & , $t doher auch 

Süden ist noch frem<lenfem. w er bringenden Europäern 

;TJ el =“nr,oc k , sie minder : Kelch- 

Ler au amerikanischer Be- 

- r h :rr h 8 :" r r:: 

cum Süden, nach Kanton anstrebten, aber bis heute men 

Ziele gelangt sind. „hinesischen Eisen 

Als Teil des Welteisenbahnnetzes kommen die chinesisch 

, . _ 5 _ betracht Eine große Bedeutung in dieser Hinsicb 

bahnen noch kaum in Betrac • & h „ r verbunden, nac 

werden sie erst gewinnen, wenn sie selber in br i tisc h-indischet 

Süden an die französischen, nach 8udwesmn an d.e b n «st> ^ 

„ach Nordwesten durch die Mongole, an die nwd» n beBitz 

an die koreanischen Bahnen Anschluß haben werd . 

aber noch fas. ausschließlich für den Personenverkehr, nur dte Streu* 
in der Mandschurei, als Teil der sibirischen Bahn eine» 8 H 

deutung. Steigern wird sich die Wi ; hti ^* t "rMm und viele B 

oder die — J 
kürzende Verbindung über Kalgan zum Baikalsee gesc a ^ 

Aus den folgenden Tabellen ergibt steh der u,ls ' 
heutigen Entwicklung. Die Linien sind m der BethenWge ^ 
zeichnet, wie sie im Folgenden zur Besprechung gelange . 

7k.u. stellt S. 184 zum Vergleich die Zahle, ans Japan 
laud denen China, gegenüber. Bei einem Lande d«,wui Ch n.«£■ 
die größte Bevölkernngsdichl» der Erde auf.ets , ersehe: « 1 
Zahlen aus Ländern mit ähnlich dichter Besiedelung, d. i. aus P 
bieten, zum Vergleich heranzuziehen. 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 





Du;* ChLnvu. 

■ '*vW- x> :« 


'• ‘4C“ r*' ** 

Vte* LA* V* ■*-’ 

Po?. .“.- 


jm.rriiu^ihsc}) 
Tüfiitich :, 


£Ö* a ,•..■...; \ 

’ "’• ttfifea MV.-st- jniii O.s»••!.<•-ciif .i : . .. 

i 

htKvaüu'fJx 

V-.. N,r-n ,>•.:•!-■ /,*•:. 

■ . ;; 

X [ X i ’ ’ • * • 

£ /iViWu-fcaUüi. •.' ^ • ; ;V - r ^ ' ! | 

ft* Ct>' i. • 

-vliyi ^v-y-Vi V- ■ ;Vv<V •%' .* • • vX ,! ’ ‘'v* •**' ■. •';/%.• V.'"*.’•*■•'• 7 -;'• f Z.-X** . *77* 

•' ■• *.7 •' ••'■' ' -— ~>-j - -— ä -,-— ~ —__ 

; . Vo ; ;vW •:>/. ‘ ' •■•.- 





Co <?le 

O 


* Ongipalvfn^:^ 


UNIVERSITY OF MICHfGAN 




Das Eisenbahnwesen Chinas. 


915 


Übersicht Uber die im Ban begriffenen Linien: 


Bezeichnung der Linie 

ii Länge 

Zugehörigkeit 


|| in km j 


(Peking—) Nangkou—Kalgan. 

ii 

• jl 148 


Wuhu—Hangtschau. 

Kanton—Hankou (Yüehan-Bahn). 

242 

1325 

chinesisch 

Hsinning—San tschia h&i. 

64 


Kuangtschengtse—Kirin. 

125 

japanisch-(chines.) 

Kanton — Kowloon. 

192 

englisch 

(Kaifengfu —) Tschengtschou—Honanfu . . 

135 

belgisch 

Laukoy—Yünnanfn. 

448 

französisch 

Macao—Fatschan. 

210 

portugiesisch 

Tientsin—Pukau. 

1 285 

^ ! 

1 deutsch ( 2 / 3 ) 

\ englisch ( l / 3 ) 

zusammen. 

4 174 



111. Die nichtdeutschen Linien. 

5. Kapitel. 

Die chinesischen Linien. 

Die Bezeichnung einer Bahnlinie nach einer fremden Nation bedeutet 
nicht bei jeder Strecke dasselbe. Kaum bei zwei Unternehmungen ist 
die durch die Konzession gewährleistete Stellung der fremden Unter¬ 
nehmer die gleiche. Die Bezeichnung soll hier im allgemeinen nur be¬ 
deuten, daß der Einfluß der betreffenden Nation auf die Erbauung der 
Linie ein überwiegender war. Dieser Einfluß schwankt in seiner 
Stärke zwischen dem eines bloßen Geldgebers und dem eines Selbst¬ 
unternehmers. Die einheitliche Bezeichnung für diese ihrem Inhalt 
nach so sehr verschiedenen Rechte ist Konzession. Wenn hier also 
in diesem Kapitel von chinesischen Linien gesprochen werden soll, 
so heißt das von Linien, deren Erbauung hauptsächlich chinesischer 
Anregung zu danken ist, keineswegs bedeutet es, daß die Chinesen diese 
Linien durchweg auch aus eigener Kraft hergestellt hätten. Bei Zugrunde¬ 
legung der Dreiteilung Chinas von Nord nach Süd (einschließlich der 
Mandschurei) kann man sagen, daß in Nordchina die russischen und 
japanischen, in Mittelchina die belgischen und deutschen, in Südchina die 
französischen Interessen ihr Gebiet gefunden haben. Chinesische und 


Digitized by 


Go«. igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













Das Eisenbahnwesen Chinas. 


97 


«fische Interessen sind im ganzen Reiche verteilt, die englischen herr- 
«ta vor in Mittelchina. 

Die zweite Periode der Eisenbahngeschichte Chinas wird eingeleitet 
toch den Bau einer höchst bescheidenen Linie. Ganz wie in Europa 
4c Dampfmaschine sich als Zugkraft für etwas größere Entfernungen 
!3 ' m ßr die Hauptverkehrslinien zwischen Hafen- und Fabrikstädten 
e.nhärgerte, entstand auch in China die erste dauernde Anlage zur Ver- 
tjdnng- einer industriellen (Bergwerks-) Anlage mit dem Meere. Etwa 
'^hn nördlich von Tientsin liegen die ein ausgezeichnetes Material 
«Waden Kaiping- Kohlengruben. Ihre Ausbeutung wurde 1878 von 
unter Li hung tschang3 Protektorat stehenden und von ihm finanziell 
, M ~n internationalen Gesellschaft, der Chinese Engineering 
' n ' D g Company, begonnen. In deren Diensten stand ein hervor- 
kie * n ^' 8C * ler * n genieur, C. W. Kinder. Er erbaute zunächst eine 
Wi» ^ an B e Bahn, deren noch durch Mensehenkraft bewegte 

Eitlen D ^ 6r 8cbwer ^Higen Schiebkarren den Transport der 
eilten T nahen MÜndUng eines zum Meere führenden Kanals besorgen 
f0tZ der un S emein en Billigkeit der Triebkräfte wünschte er die 
d °f durch die Dam pfkraft zu ersetzen. Aus einem aus- 
cit jj. £ r j n tS esse ^ und a ^ en Eisenteilen konstruierte er eine Maschine, 
Simen an Ste Phensons gleichnamige erste Lokomotive den 

ls p 0 jj en ^° n ^* na er üielt und genau 100 Jahre nach der Geburt 

in Schienen "ii’ nämUch am 9 ‘ Juni 1881 > zam ersten Male auf 
H. i hn “ r ° te ' Ein toben der Sturm erhob sich gegen das neue 

er »egen seine e8änfti ^ en ’ durfte es des ganzen Einflusses Lis, den 
b WaffjnK.i ^rken pekuniären Interesses voll und erfolgreich in 

Wn dcr ED,wick,M « - 

551 Rändern • *^ niS8e Her Zusammenstoß mit den Franzosen 
frltische Bedeut ° 60 acbtz ’£ er J a hren führten den Chinesen die 

|v - Jahre 1886 ^ Eisenbahnen in militärischer Hinsicht vor Augen, 

^bahngeseiuc^ft r T .“I" 1 ZU die86m Zweck gründeten Kaiping- 
'■ K °MenbahnaufeWTa * Unff t8chaa gs Verwendung hin genehmigt, 
' t,c naeh Süden h' n ^ 6 von ^m von Hem Hauptschachtort Teng 
J), ‘Ä Dollars h * S , aa szubauen. Mit einem Kostenaufwand von 
V ' Kieri gkeitcn hip^ a etW& * ^wurde der keine technischen 
^■fderte d er £ rwg T* ® Eau v °Hendet. Nahezu die Hälfte der Kosten 
^ te den Kern a CF 8ebon bes t®henden Kohlenbahn. Diese Linie 
derpro^" en BiCh die nördlichen und südlichen Teile des 
gossen, das he d ‘ b - * n Her Umgebung der Reichshauptstadt 

^ Ue den tarnen: „Imperial Railways of North China“ 


‘"^Ei, 


Ei *nbahi 


'nwesen. 190). 
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Zum weiteren Ausbau bildete sich nun aus der Kai ping-Eisenbahn- 
gesellschaft ein neues Unternehmen, das die Bezeichnung China Railway 
Company annahm, um die umfassendere Bedeutung seines Wirkungskreises 
zu kennzeichnen. Diese Privatgesellschaft ging später (1894—1904) mit 
ihrer Linie in dem Netz der kaiserlichen Nordbahnen auf. Die Beteiligten 
erhielten für ihre Aktien Staatsschuldverschreibungen. Die Regierung 
genehmigte 1887 der China Railway Company den weiteren Ausbau der 
Kohlenbahn zu einer Linie längs der Küste. Die Bahn sollte südlich bis 
zur Mündung des Paiho führen, wo die berühmten Taku-Forts bei Tengku 
liegen, und von dort westlich bis Tientsin, dem Handelsmittelpunkt Nord¬ 
chinas. Die nötigen Geldmittel wurden aus dem Kapital der Gesellschaft, 
einem Vorschuß Lis und durch eine Anleihe aufgebracht. Die Unter¬ 
bringung der Anleihe stieß infolge des Mißtrauens der Chinesen gegen 
derlei Kapitalsanlage auf große Schwierigkeiten, trotzdem Li hung 
tschang sie sehr empfahl und Garantieen durch die Aufsicht eines von 
den Aktionären zu wählenden Ausschusses anbot. Die Kosten des Bahn¬ 
baues, dem keinerlei technische Schwierigkeiten entgegentraten, betrugen 
nur 1 300 000 Taels, oder bei einer Länge von 130 km nur etwa 37 000 M 
für das Kilometer. Im Oktober 1887 erfolgte die Eröffnung. Die Bahn 
erfuhr dann noch eine Verlängerung in nördlicher Richtung um 10 km 
bis Kaiping und Kuyeh im Frühjahr 1889. 

Zur Fortsetzung des Baues nach Norden bis zur mandschurischen 
Grenze gab die Staatsregierung zum ersten Male die Anregung. Aul 
Vorschlag der militärischen Behörden wurde der Bau der 138 km langer 
Strecke bis zur großen Mauer angeordnet. Li hung tschang veranlaßt» 
die Einsetzung einer „Kaiserlichen chinesischen Eisenbahnverwaltung 1 
die die Ausführung übernehmen sollte. Die nötigen Mittel in Höhe vo; 
2 000 000 Taels hatten zu drei Fünfteln das Reichsschatzamt, zu zw« 
Fünfteln die Provinzen durch eine Umlage aufgebracht. Die Bahn wurd 
1893 fertiggestellt. Technische Schwierigkeiten ergaben sich in dei 
ebenen, anmutigen und fruchtbaren Gelände nur bei der Überbrückuc 
des Lan ho. Dieser Fluß ist, wie die große Mehrzahl der chinesisch« 
fließenden Gewässer, zu gewöhnlichen Zeiten ein breites, flaches, sandig« 
trockenes Bett, in dessen Mitte ein kleines Rinnsal läuft. In der Rege 
zeit dagegen schwillt er zu einem mächtigen reißenden Strom an. 
mußte daher eine Brücke von etwa 700 m 1 ) Länge errichtet werd* 
Mit Rücksicht auf den lockeren Baugrund war es nötig, starke steiner 
Pfeiler zu errichten, die teilweise auf pneumatischen Senkkästen ruht 
die bis zu 23 m Tiefe herabgebracht wurden. Es war das erste d 

!) Nächst der Brückt» über den Huangho (Kapitel. 8) die längste in Ch 
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artige Werk in China und verdankte englischer Ingenieurkunst seine 
Entstehung. 

Schon vor Fertigstellung des Schienenweges bis an die große Mauer, 
d. h. bis Schanhaikwan, dem befestigten Grenzplatz, hatte Li hung 
tschang Vorsorge getroffen zu weiteren großen Eisenbahnbauten und 
sie durch kaiserliche Verordnung genehmigen lassen. Es handelte sich 
nm die Fortführung über die große Mauer hinaus. Denn der Bau der 
Linie Tientsin—Schanhaikwan war die Teilausführung eines großen Planes 
der Durchquerung der Mandschurei durch eine Eisenbahn. Der Bau 
wurde durch den Krieg mit Japan unterbrochen, in dessen Verlauf die 
Chinesen erkennen mußten, wie wichtig es für ihre Operationen in 
der Südmandschurei gewesen wäre, wenn sie schon eine Bahnverbin¬ 
dung von Tscbili nach diesem Landesteil gehabt hätten. Nach dem Kriege 
wurde der Bau wieder aufgenommen, aber aus Geldmangel kam man 
nicht weit, die Kriegskosten hatten die Barmittel erschöpft. Nur bis 
Tschung bu so, 64 km von der großen Mauer, wurde der Bau, der schon 
vor dem Kriege fast soweit gediehen war, vollendet und die Bahn dem 
Verkehr übergeben. Erben des großen Planes wurden die Engländer und 
Russen, später auch noch die Japaner. 

Es dauerte acht Jahre, bis der nordwestliche Ausbau der Imperial 
Railways of North China, wie zusammenfassend das von Tientsin aus¬ 
gehende nördliche Eisenbahnnetz genannt wird, in Angriff genommen 
wurde. Die schvvere wirtschaftliche Erschütterung, die der ohnehin finan¬ 
ziell schwache, weil noch vielfach in Naturalwirtschaft stehende Staat 
durch den Krieg mit Japan erlitt, ließ die chinesische Regierung erkennen, 
daß Eisenbahnen nicht nur unentbehrliche strategische Hilfsmittel dar¬ 
stellen, sondern auch gute Einnahmequellen bedeuten. Zwar lag es schon 
früh nahe, zunächst dem im Beginn der Eisenbahnentwicklung anderer 
Völker gegebenen Beispiel zu folgen und zwischen der Landeshauptstadt 
und der nächsten großen Stadt eine Verbindung zu schaffen. Allein der 
Oedanke, eine Eisenbahn von Tientsin in die Nähe von Peking zu führen, 
erschien äußerst verwegen. Bestand doch die Gefahr, daß der Himmels- 
S"hn in seiner Ruhe gestört würde. Immerhin war es schon 1888 ge¬ 
lungen, die Erlaubnis zu diesem Bau zu erhalten, sie wurde aber alsbald 
'on der Kaiserin-Regentin widerrufen. 1890 wurde es durch zwei Ein¬ 
schränkungen möglich, sie endgültig zu erwirken. Einmal sollte die 
Rahn nur bis auf 12 km Abstand an Peking herangefuhrt werden, sodann 
eilten nach einem recht verfehlten Gedanken der Oppositionspartei die 
Interessen der bisherigen Verkehrstraße dadurch gewahrt werden, daß 
Nan die Schienen nicht im Zuge der alten Straße und damit durch den 
höher gelegenen und dichter bevölkertem Teil des Landes führte. Die 
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rlnivh eine dünn besiedelte, wenig 
Bahn wurde vielmehr weiter s a useesetzte Tiefebene gelegt, 

fruchtbare und steten Übcrschwemmun h von stat ten, am 

Unter Kinders bewährter Leitung gmg d« Arb«t ^ ^ darftuf 

10. Mai 1897 langte die erste o om weitergeführt, ohne 

wurde die Bahn bis V.^tschia pu, gich die Behörden 

daß hierzu eine Erlaubnis ergang Lä der Bahn beträgt 

mit der einmal geschehenen Neuerung • fü d Kilometer, 

etwa 150 hm, die Kosten beliefen sich auf Er hatte 

Die treibende Kraft bei . d * r ^“uoLrEtaenbahnverwalliing-ver«l^ 

r -rrv-s. — - - 

nischcn Schwierigkeiten waren germg. Boxenlnmh en im Jahre 

Schweren Schaden erlitt die Lime durch die Boxe^nruthe ^ 

1900. Insbesondere entbrannte um en a " . zerstört wurden, 

gewordenes Gefecht, durch das die Anlagen_ fast S und 

Auf der ganzen Strecke, auch der nördlich von Tientsin, die 

verwüsteten die Aufrührer. Ein halbes ' T " hr uberge gangene Bahn 

vorläufige Verwaitung der fremden “»‘"^^ng spitzte 

wieder hergestellt war. Die Frage des Anteils an Di lo . 

r zwischen Rufiiand und Eng,and bedenklich zu dm , 

matie (Graf Waldersee) lüste jedoch die Spannung »d ^ An 

den nördlichen Teil, den Engländern den westlich 1 

8. Oktober 1902 wurde die „Kaiserliche nordchmesiach Bahn ihrer ^ 

mäßigen Eigentümer,u -«£«*£ P.c “ «h-britiseh 

«4^ 1904/1905 tibi 

20%, 1905/1906 18,25 o/o 1 ) des Anlagekapitals. Ueir 

Während der kurzen englischen Verwaltung wur en 

• u- „nVinnt 7unächst wurde der Flußhafen Pekings und Hauv 
L nien hinzugebaut. Zmnacnst wuruc Rtrftße r JTun 

handelsplatz an der erst so ängstlich gemiedenen alten^ Straße ^ 

tsch.o, der durch die Eisenbahn stark zurückgegangen war, ^ 

17,5 km langen Schienenstrang mit dem neuen \ erkel g 

bindung gebracht. Sodann wurde die Hau^ime^ durch d, Mauer^ 

äußeren Stadt zu einer Öffnung der inneren Stadtmauer de ^ ^ ^ 

durchgeführt, an dem die Gesandtschaften liegen, e , ich 

lieh war unter dem Druck kriegerischer Einfälle, und mit d 

i) Das sehr günstige Betriebsergebnis für daä Ueing^v' 
die gesamte Balm Peking— Mukden betrug fast 4,, Mühone 
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Behörden als mit einer vollendeten Tatsache gleichfalls ruhig abgefunden 
haben. 

Eine kleine Linie von 53 km Länge ist weniger von allgemeiner 
Bedeutung, aber ein Zeichen des Umschwungs der Zeiten. Die Bahn ver¬ 
bindet Hsiling, d. i. die Grabstätten der Kaiser der regierenden Dynastie, 
mit dem Orte Kaupeitien an der großen, nach Peking führenden belgi¬ 
schen Bahn (Kapitel 8), und ist bestimmt, die alljährlichen Fahrten des 
Hofes zu den Mausoleen zu erleichtern. 

Von den Bahnen örtlicher Bedeutung ist zunächst eine 48 km lange 
Stichbahn von Suatau nach Tsehautschau zu nennen, von Japanern mit 
nur von Chinesen aufgebrachtem Gelde 1 ) erbaut und Ende 1906 eröffnet. 
Sie verbindet einen guten Seehafen mit einer nicht unbedeutenden Handels¬ 
stadt des Innern. Von ähnlicher Bedeutung ist ein anderes chinesisches 
Unternehmen, eine kleine Stichbahn von Amoy nach der binnenländischen 
Handelsstadt Tschangtschau. Die Festlandsendstation gegenüber dem 
auf einer Insel liegenden Amoy heißt Siong su. Die kurze Bahn soll den 
genannten Handelsplatz in lebhafteren Verkehr mit dem Welthandel 
bringen und auch dem stark zurückgegangenen Araoy zu neuem Auf¬ 
schwung verhelfen. Namentlich infolge der Abtretung von Formosa an 
die Japaner hat Amoy den ganzen Teehandel Formosas verloren. Große 
Kohlen- und Erzlager, deren Eröffnung nur noch eine Frage der Zeit ist, 
werden von der Linie berührt. Ihre Aussichten in der reichen und fruchtbaren 
Provinz Fukien sind als recht gute zu bezeichnen. Die erste Lokomotive, die 
aus Deutschland stammt, traf imFebruar 1908 ein. Eine zweite ist aus Amerika 
bezogen. Bis die ganze Bahn in Betrieb genommen werden kann, wird 
indessen wegen der technischen Schwierigkeiten noch einige Zeit ver¬ 
gehen. Zahlreiche Brücken müssen gebaut, und das Material für diese 
muß erst aus Europa eingeführt werden. 

Endlich ist noch eine Strecke tief ira Innern bemerkenswert. Sie 
dient dazu, die mit Verbesserung der Betriebsweise sich steigernden Er¬ 
trägnisse der Kohlenbergwerke bei Pinghsiang in der Provinz Hunan 
nach einer Wasserstraße, nämlich dem etwa 100 km entfernten Siang, 
einem südlichen Nebenfluß des Yang tse, zu bringen. 

Eine fernere Linie, vorwiegend von örtlicher Bedeutung, wurde am 
21. November 1907 eröffnet. Sic bringt die reichen, in den westlichen 
Bergen bei Peking gelegenen Kohlen-, Sandstein-, Schiefer- und Granit¬ 
lager in rasche Verbindung mit der Hauptstadt. Die Bahn läuft von dem 
Bahnhof Fengtai nach Santschiatien und ist etwa 24 km lang. lin 
Jahre 1908 wurde sie um einige Kilometer weiter bis Mentunkou ge- 
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führt,t>ie ,<lthi^p<«o3i habe.« die Linie selbst Erbaut, die Sohw.e! len ans 
'«läpan, di*- Schienen aus ftnlibinä tuid die Lokomotiven • aus 1 eng schau 
hezogem. m Kehle, die sie .herbeibringt, ist von anageaek finnter. Be* 
ächttlVfeliheijL nhd kommt dem haaptstädiisahejj V^br«ttßh -sehr sn statten. 
Von groiiem VPürt ist die Balm auch für die Ausländer, die rie in der 
Z*jit dhi - «frücktdide» Sonnenhitze • Berge. brinirt. 

Im Bütten des Reich« tst noch «mer kleine» Linie zu gedenken, db- 
vt>n jlsiunmg in 4er .Provinz Koaag tun# nach dem kleinen Tlafisriplnu 
San tsetüa liai führt. S;o ist auf etwa 04 km tühj^ bereeim^t, vu-c .dern?.»« 
etwa bo fertig yiotl Auel, diese Bah» m. vmt •'. bi»e$ftn und Mts e.liinosi- 
aehftiu Material erbaut, mul zwar schon U-Oö begonnen;' Zwei JibkoHibtinm 
sind futd Deutsehläfid und vier ans Amerika bezogen. Mit Rücksicht auf 
die heiligt«.» Städten. zbdit rie sich in endlosen Windungen durch die 
Ebene, Ihre Bedcamujg ist. eine rein örtlich«-. 1 ) 

Ein» besondere Krrüügensciiaf't ist die Bahn -von Peking nach Ralgftn. 

. AVetui'- bct»te. der :'IiA»itJrc{«#!ijife6;-:voB Berti»; nach Ecking fährt, so ist et* 
gcawtxnicbuv in yoitttmj •großmr, ti&ch Westen -oöonen Öögeb, durch die 
Manüftehttrei. -slfnA relemi, um öiirtlitijT in Puk'nY# über Tifctitsin voti Östeff 
her aiiKijl<i:igen, Ei» .groliartigc* Balmprojekt will diesen Weg «bkürzeu. 
und zw^ir durch eine Von .Peking nordwestltch laufende, die. MfnftgoJei 
dttrcLi quere »de Linie in der Richtung »uk de» Baikalsee, wo Sie ÄnsCbJtdi 
ftü die ri-ans$js,.)>i«cho Balm habe«- wurde. Einen kleinen Teil diesfif ge¬ 
waltig*!} Streckh bildet dio zonä&fesj; ernsthaft in Angriff genommene Uhf* 
Fekmg - Kulgaie Ermutigt .durch die naherorrlomiich günstigen Ergeh - 


ms>.e der Peking -Tientsin-Bahn trat uiöu* dom Gedanke.» einer Mmdwe** 
löife zur Almtgolei im Frühjahr IBOf. näher f >ie. Cihtdudnel snIUe»« «•» 
den Überschüssen der imperitU Uaiiwa>> o.f Nurth Übinu genoppbe: 
Wördeti. Ferhej- so Ute das Weide nur nach ciiiitesiscifcB Planen, vü 
ohjuesisclier. Jögctugnren und Arbeiter», mit .dünvjsiätben Ü^ldent uu 
’owoit möglich aus chinesischem .ViM.-Hm hin-gestAllt Werden, was b 
jetzt auch wirklich geschehen ist. 7 ) Das tos jetzt fertig*-»Mick spm: 
3ahr für seihe- Erbauer Von Peking führt »U* ridlsjmrigc Bahn ß'3 fe j 
weit durch ebenes Gelände nach der Stadir .N'angium. Dmao : Strecl 
ko ./iu :<0. Ni.vemb# .iöCj t-röttWn worden. Von Ntmgkou, dar a 
Sudt-and» - du^ B -r.o.vugd Ji.-gt, die dh Provinz Tse.Jijjt in einem groU 
■Bdigeii ndi^hch tuusidkcti, beginn«u die Schwierigfeeitem -Starke St 

"> Aul »ior Ü.bi>r»i«l>feskaft» hat »Ucee. Uni© keine Aufnahme, getumiei:. 

Ü buch einiun 8ör»ftn.bcricbt vom in..'Noveniber (‘K» haben aUerdiok s 1 
doi-.h die Duiftprovfenne- Werke in .)ekaterir»o*jfti» «.inen Aaftrag auf W»i : r f'«w 
^elHenen rrl,.'Uten. ' . 
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Ken bis zum Verhältnis von 1 : 30 und Tunnelbauten bis zu 1 600 m 
^ sind erforderlich. Gilt es doch, den von der inneren Mauer ge- 
tonten Nangkon-Paß zu überwinden. Diese schwierige Strecke ist 17,25 km 
^ an sie bis 1909 überwunden zu haben. Ende 1908 war 
Bahn bis Tschung yung kuan, 16 km oberhalb Nangkous befahr- 
Dle Kosten der Linie sollen sich auf 6 000000 Taels insgesamt 
r durchschnittlich 74 600 M für das Kilometer belaufen. Mit ziemlicher 
^kerbeit ist eine erhebliche Überschreitung anzunehmen. Dennoch 
*” en die Aussichten des Unternehmens nicht als ungünstig bezeichnet 


Abgesehen von der Verkehrserleichterung, d. h. einer Abkürzung 
e ^ es von Peking nach Irkutsk um sechs Tage, ist der geplante 
^uu aus politischen Gründen wichtig. Rußland entfaltet nach 
y **' We * Sen ^ er d rä ngung aus der Mandschurei an der Grenze der 
rr mderM0n ^ ei selbst eine Tätigkeit, die schon lange den 
'Nie v ^ Chme81schen Regierung wach gerufen hat. Diese befürchtet 
i’kr d' n ^\- e * C ' n ^ cb ' c ^ 9a * Ahnlicih dem der Mandschurei und plant 
ebenla nd, das nur wenig kleiner ist als die „18 Provinzen“ 
T^ fD j n nrQ8 | 80 w ie Preußen, durch Aufteilung in vier Pro- 
M wirte ^ erw altungsgemeinschaft mit China zu bringen. Ungleich 

^Nie wTt W ? de - ChiDa mU dieSCr Bahn ’ die auf Über 1000 km 
obi durchqueren und über Urga bei Kiachta die rus- 


»wischen Wnrrf 6ine a Rberühmte Verkehrsstraße, die als einzige den 
*** Tal jQ r p a gL öh ?,. m& J 111 ^ Sibirien vermittelte. Sie windet sich durch ein 

tt Ar ^ten in vollem O**™' t^ 8 ich . di . 68 Ende Au S ast 1907 aufsuchte, waren 
^odstille. Leid e an ^ e ’ ^ nau *körlich donnerten die Sprengschüsse durch 
^ nicht nur aQ J n er f 0r 6rt die Unvorsichtigkeit und Unerfahrenheit viele 
Un d ßercTntl zan ^ ellrau8 £ a ben, sondern auch an Menschenleben 
^ TOr unwill^An» 6 „ ommen vor * ** hat sich daher in abergläubischer 
entwickelt di» r ^ en ® er ££oi 8 toru eine starke Abneigung gegen 
^Wr t« boffentIi « h bedeutungslos bleiben wird Denn die 
[* ' lles «m kann man gün8ti ^ e Wkkun S auf den Verkehr ausüben. 

ö gesehen haben »li n * Cb Be8ckreil >ungen einen Begriff machen. 
p *ckesel nnd P ^ ’ .. m unaufh örlichen dichten Herden sich die Pack- 
, ^ sie werden nnr drän £ end folgen. Kein Kamel ist tagsüber 

. .^rkehr der envAn o? n S etrie ben, weil die ungeschlachten Tiere den 
- ® der Ebene — wo ^ 6 . ZU 86 ^ r Za hemmen drohen. Jenseits des 
. ^men konnte v* . dem ^ Ä8e schon meilenweite Dammbauten 

a mehr. Kalgan on a 6 hls Kalgan keine technischen Schwierig- 

^ ren * e i ist der J? r Äu ** eren ^oßen Mauer, nicht mehr fern der mon- 
? 0r den, anf denen die de T ^ roßen Karawanenstraßen von Westen 

* ^gebracht werden ° * UD< * ^ Kelle der Mongolei und der Provinz 
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Bische Grenze erregen würd *’^ Bauprojekt ein aussichts- 

durchführen Mm.«. ;. h das ein Land ™n Vieh ‘ 

reiches Unternehmen bedeutet, d MKen - Steinkohle, Marino, 

reiehmm und völlig unen^umteh de Technische Schwierig 

:r r.t rinr: r £ 

“ Z Ä Zo Jekt woh. noch eine Zeit iang Projekt 

bleiben. Sttd en de8 Reichs auffallend arm 

Es wnrde schon erwähnt, daß d da)ier ein PU n, far 

an Bahnlinien ist. Besonderes I Zei , von den Chinesen 

dessen Verwirklichung nOTe “ U ° 1 ' ‘“^“cie Stad’t Haukau, der ge- 
selbst rege Anstrengungen gemac i Nor d e n durch eine große — in 

gebene Zentndknomnpunkt « Peking führende Pei han- 

Kapitel 8 su besprechende L™ . ^ Porlsemm g zu dteser 

Bahn') verbunden. Nun hande h dem glichen Handels¬ 
akt! eine Verbindung zwischen Hankau u gesamten 

— 

irdTc“— rrrÄ c 

auf die Bedeutung der L#rmen9 erst wenig geschehen 

„lesen. UU* -*• ^"Jrf widerstrebende Bevöikerung, de 
Das gebirgige Land, die wiohtiffkeit wie die Reichshauptstad 

Mangel eines Punktes von höchster Wichtigk > als al 

die L Europäer ungünstigeren kUmatischen Ve r h =8 e ^ ^ 

gemeine Gründe de» Zurückbleibens »ngeseh.en■ ™den. D ^ ^ 

Gründe für das Scheitern behdmm'er.™-J^^gguche Porderun 

lernen. Jedenfalls aber ist der . ferner Zeit mit Sicher!« 

so daß die Herstellung der Bahn in nicht allzu ferner z 

vorausgesagt werden kann. besonderen Interessen d 

Der Ban der Linie hat eigentlich die üeaonderen 

Nordamerikaner gebildet Diese wandten, ^“ pt 4ntme rksaok 
rur die Peihan-Linie 1896 gegen Belgien unterlegen ihre Au ^ 
der Sttdlinie zu. 1898 wurde einem mächtigen Syndika, 

dieser Name ist gebildet aus den beiden ersten 
Pei tsching und Han kau. Früher hieß die Bahn auch dft8 R aff 

Endstation Lukotschiau) und Tsching hau (von d™ zweuen W 
Skine da. soviel heißt wie nördliche (pei) Hauptsmdt (tschingb 

heißt gehr.nch.ich Vile han-Bni.» (von Tue, dem ersten 

alten Namens der südlichen Metropole). _ 

. . ..i_«{vwrnlmu^ r‘''- ofol,nTlC 
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China development Company, eine außerordentlich günstige Konzession 
ene ^ Die Nordamerikaner sollten eine fünfprozentige Anleihe von 
^ Hillionen Mark zum Kurse von 90 % auf 50 Jahre übernehmen und 
den Bau ausfiihren. Sie stellten jedoch bis 1902 nur ein kleines, 48 km 
Kanton über Samschui nach Fatschan fertig, während 
^ Gesamtstrecke eine Schienenlänge von 1 194 km erfordert. Diese 
^ bn machen heute die ganzen Eisenbahninteressen der Vereinigten 
üttien in China aus. Ganz unwesentlich sind sie nicht, denn die 
Bahnstrecke berührt eine Reihe volkreicher Städte. Insbesondere 
«Fatschan nichtig als großer Silbermanufakturplatz mit über 750000 
•hnern. Die Linie bildet ferner eine Verbindung zwischen den 
^ orte fertig werdenden Wettbewerbslinien Englands und Portugals 
sehen Kovtloon (Hongkong) und Kanton einerseits und Macao und 
ft'-schan andererseits. 

, , , r ^ au ^ er £ anz en Strecke durch die Amerikaner unterblieb aus 
^ierla b ^ r ** n< ^ en Wochen nach dem Vertragsschluß über die 

U , D D ' S * )rac * 1 ^ er s P A nisch - amerikanische Krieg aus und wirkte 

«auf das ganze amerikanische Wirtschaftsleben, so auch auf dieses 

-i^ten V rSe ^ Unterne ^ men e * n - Nach Beendigung des Krieges wurden die 
rfisteu v ^ t6n Untcrnoinmen - Lin Oberingenieur und ein Dolmetscher 
*Ccn anf ant ° n nor< * wärts über Land, um die Trace festzuiegen. Sie 
»ei cte U “ e ‘‘ hörten Widerstand der Bevölkerung. Die Provinz Hunan, 
iam ea 8 durchschneiden soll, ist die fremdenfeindlichste des 

Sachen DieK begannen dort Unruhen sich bemerkbar zu 

151 den Th W8er * n Witwe, die sich mittlerweile durch den Staatsstreich 
Bahn dm^ H ^ e8C ^ wun ^ en batte, erließ ein Edikt, das den Bau der 
ttd stellt eine 1111411 Ver ^ 0t ' ^* es Land ist reich an Kohlen und Mineralien 
r %n Markt j D ° C ^ uner schlossenen, aber höchst entwicklungs- 

fügen Sieg le ^ mer *baner wollten sieh daher der Änderung 
iß die Bahn d ärteD ’ ^ er ^ anze Vertrag sei unter der Voraussetzung, 
k&rung nmBt e ° ^ Unan ^ au ^ en w drde, abgeschlossen. Die Pekinger 
;stf Von Hunan DaC ^^ e * )en ^d die Kaiserin wies den Provinzialgouver- 
'»rde ein pi an ^ ^ em ^ au beine Schwierigkeiten zu machen. Nun 
Vl % auflebten ^ ur<J b den alte Stephensonsche Gedanken 

fllVÄn ?tee etw ° n Wutschang gegenüber Hankau sollte die Bahn 
‘hegend nach Süd ^ ^ em ® ü dufer begleiten und dann scharf 

'■•dte, Fruchtbark ,en ^ aU ^ en ' Landschaftliche Schönheit, Bevölkerungs- 
>Iet ke aus. Durch 1 ^ nera ^ re ‘ c b tum zeichnen das Land um diese 
^ttsiang-Tschu h SC ^° n erwä hnte, heute bereits fertige Strecke 
direkt auf^ 0 ** Wäre man in die Lage gesetzt, die Pinghsiang- 
Urzem Wege nach Hongkong zu befördern, während 
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sie jetzt auf ungeheurem Umwege erst über Land, dann anf dem Yang tse 
nach Shanghai und zur See gebracht werden. 

Die technischen Schwierigkeiten des Planes sind allerdings sehr 
groß, und man hat berechnet, daß der Kostenanschlag von 80 Millionen 
Mark nur die Hälfte der wirklich benötigten Summe vorsehe. 

Das Festsetzen amerikanischer Interessen im Süden bedeutete für 
die Franzosen einen empfindlichen Schlag. Sie bekämpften daher, als 
die Amerikaner 1900 einen neuen Vertrag zu erzielen suchten, kraft 
dessen das Kapital von 20 auf 40 Millionen Dollar (Gold) erhöht werden 
sollte, diesen Plan mit allen Kräften. Den Amerikanern gelang es den¬ 
noch, das Abkommen unter Dach zu bringen. Zur Beschaffung des 
Geldes wurde zusammen mit den Engländern eine Finanzgruppe gebildet. 
Da trat der Burenkrieg dazwischen, und die Engländer zogen ihre Teil¬ 
nahme zurück. Dieser Schlag wäre aber überwunden worden, wenn nicht 
zum größten Unglück gerade jetzt die treibende Kraft durch den Tod 
des energischen Amerikaners Brice weggefallen wäre. 

Nun unternahmen die Belgier — immer als Vormänner der in ihren 
Interessen bedrohten Franzosen — einen großartigen Gegenzug. Sie 
gingen, wie sich der Timeskorrespondent ausdrückte, vom Frontal- zum 
Flankenangriff über. Sie kauften unvermerkt die am Markt befindlichen 
Aktien auf, bis sie über die Mehrheit der Stimmen verfügten. Bei Fertig¬ 
stellung der kleinen Linie Kanton—Samshui 1904 traten sie hervor. Der 
leitende Ingenieur wurde abberufen, ebenso der kaufmännische Direktor 
in Schanghai und die amerikanischen Ingenieure, die durch Belgier ersetzt 
wurden. Eine große Empörung bemächtigte sich der Gemüter der 
Chinesen, insbesondere des Vizekönigs Tschang tschi tung, den das Miß¬ 
lingen seiner so sorgfältig getroffenen Vorsichtsmaßregeln erbitterte und 
zu energischen Schritten antrieb. 

Die Chinesen erklärten, die Rechte zum Bahnbau einer amerikani¬ 
schen Gesellschaft übertragen zu haben. Es komme ihnen auf die Tat¬ 
sache an, in wessen Händen sich der Bahnbau befinde, und nicht darauf, 
ob formaljuristisch die Gesellschaft eine amerikanische bleibe, während 
sie wirtschaftlich und politisch belgisch - französischen Interessen diene. 
Dieser Wechsel in der Nationalität der Inhaber berechtige China zum 
Widerruf der Konzession. Bevor eine Entscheidung in diesem Streit fiel, 
gelang es den Amerikanern durch das Dazwischentreten Pierpont Mor¬ 
gan s, wieder die Mehrheit der Aktionäre auf ihre Seite zu bringen 
Dazu sank der belgisch - französische Einfluß in Peking unter dem Ein 
druck der Niederlagen des interessenverwandten Rußlands. 

Zum Weiterbau durch die Amerikaner kam es aber doch nicht 
Nachdem wieder tatenlos Monate verstrichen waren, wurde das ganz 
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Unternehmen begraben, indem die chinesische Regierung die Konzession zu- 
räetkaufte. Sie mußte dafür das schwere Opfer von fast 30 Millionen Mark 
trafen, die durch eine Anleihe bei der Hongkonger Regierung beschafft 
*®ien. Die Anleihe ist mit 4 l /2 vom Hundert verzinslich und nach 
l'-Mren rückzahlbar. Zu ihrer Sicherheit sind die Opiumabgaben von 
Hmm, Hupeh und Euang tung verpfändet. Endlich mußte noch ver¬ 
wehen werden, daß die Hälfte der Ingenieure einer zu bauenden 
liehin-Bshn Engländer sein sollten. 

Dieser Bau schien jedoch einstweilen noch in weiter Ferne zu liegen, 
k illte nun von den Chinesen selber in die Hand genommen werden, 
jh ein Versuch, die nötigen Kapitalien im Wege der Ausgabe von 
•“^scheinen in Ch ina zu sammeln, mißlang. Nur etwa ein Fünftel 
_.^ eze * c ^ net ' So kam die Sache trotz vielen Lärms, und obwohl 

’ ersamm l Q ngen der Anteilseigner abgehalten, zwecklose Ausschüsse 
gründet, kleine Unruhen angestiftet und Intriguen und Neid erregt 
nicht vorwärts. 

^ »eiß *^ eilSWert ^* e8er Bahngeschichte der Verlust an Ansehen 

u K i, ä . D ^ 88e UD( ^ ^ er schlechte Eindruck, den die Tatenlosigkeit der 
^rTorrief 91S< p amer '^ an ’ sc b enl ) Unternehmer bei der Pekinger Regierung 
y. n d e m , 8te ^ t zu befürchten, daß nicht nur den Amerikanern, 
Hiuweis anf an< * eren Mächten die Verleihung von Konzessionen mit 
«•rde a w : , 16 tr ^en Erfahrungen bei der Yue han-Bahn verweigert 


*<k!ang e j n ” ^ 8 * D< * ^' n ^ e nun e i n neues Stadium der Ent- 

'^«engetre ' st Sangen, den Widerwillen der einzelnen 

■‘td sine sehr T °^ en an ^ e S e bene Art der Kapitalsanlage zu überwinden 
'■‘ r Bahn zu Aktiengesellschaft mit über 8 Millionen Aktien zum Bau 
Mieden De ^ Anteile der einzelnen Aktionäre sind äußerst 
‘■ähaber sich e a m ^ emä ** 8 * n< * au< * die Interessen in der Gesellschaft, deren 
^cosetzen r S , Angehörigen der verschiedensten Volksschichten zu- 
henunend ent ^ e ^ en ? e8etzte - Dieser Interessengegensatz hat 
** Eaufieate ^auptparteien in der Gesellschaft sind 

fauzen haben le J^ ota ^ e ^ n (Beamte, Gelehrte, vornehme Privatleute). 
Sondere durch* , aafleute das Übergewicht, eine Tatsache, die sich 
p?1 %« Wahl des K ^ am ^ unter äußerster Aufregung 

‘^htuierenden o au ^ manns U° pan tschien zum Generaldirektor in der 

Qen Generalversammlung kundgab. 

^ _ . 

point of T t0 ° muc ^ t0 8 Ä y> that from a moral and ©ven from 
. ^ An tericana w ^ole proceeding was the severest blow ever 

ve * at American Interests in the far east.“ Smith, 
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WM die eigentliehe Arbeit anlangt, ao ist der Ban am Südendebe^ 

Mit der im Mai 1908 erfolgten Emennnng eines e g 
gönnen. Mit der >m Ma ^ woM> wie , a Uo ff e n ls t, auch 

vofwutsü (Hankan) ans der Bau, d " lt ‘“ K “m- 

^rLttrCns^^rVorndtg Tack so vielmaligen Feblsebldgen 

entgegengeführt werden. Chinesen bauen wollen, 

v °n »»<“ 

soll die eine die von Hankan na Provinz Setschnan führen, 

;«c.“irrr“ rsu~ . 7 ~~. 
rrr“ 

ist treibende Kraft. Der Plan dieser Eisenbahn, die.TW^ ufcn 

Anhuei und Tschekiang, die besten Reisbaugegenden Chi , 
soll, ist als recht aussichtsvoll zu bezeichnen. 

6. Kapitel. 

Die Ostbahn, russische und japanische Interessen. 

Die Eisenbahnpolitik Rudands ist in hohem Made eine 
Ergänzung der ganzen russischen, auf dem Testament Peters des GK.de 
aufbauenden Orientpolitik. Im Kähmen der Geschichte dies« wir 
verständlich als Mittel, die unabweisbare Forderung nach de 
eines eisfreien Hafens am offenen Meere zu erfüllen. ) 

Zwar hat China schon Kunde von europäischen Ländern und 
Verbindungen mit ihnen in alter Zeit gehabt, aber als dauernde Beziehung. 
L«s freundlicher teils feindlicher Natur, sind die mit dem wesUmb 
Nachbarn Ruüland die ältesten. 1643 kam es gelegentlich einer E p 
die den Amur erforschte, zu einem ersten Zusammentreffen^ Dm 
blieb eine gespannte, zuweilen offen kriegerische, bis der Vertr g 
Nertschinsk im Jahre 1689 den Streitigkeiten ein Ziel setzte tm 
territorialen Grenzen in einer Weise fesüegte, die die Russen z 
eines großen Teiles der von ihnen schon besetzten Gebiete nö igt . 

i) Vgl. Wiedenfeld, Die wirtschaftliche Bedeutung der Sibirischen B 
Archiv für Eisenbahnwesen 1900 S. 341 ft. 
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Heilung, die das rassische Reich vom japanischen bis zum ochotsky- 
Meere von der See abschloß, blieb die Grundlage des Besitzstandes 
211111 ^ re Das Ausdehnungsbedürfnis fand in Graf Muravieff, 
^ r damals Statthalter in Ostsibirien wurde, den geeigneten Vorkämpfer, 
kraftvoller und zielsicherer Politik rückte er allmählich auf chinesi- 
!< " f ~ ^ en vor > nicht in offenem Kriege und einen mehr moralischen, 
j ^physischen Widerstand bekämpfend. Er eroberte schließlich das Nord- 
i J wAnmr b * s znr Meeresküste. Unter dem Druck des Krimkrieges 
^ e die Notwendigkeit einer möglichst nach Süden liegenden Verbin- 
^ mit dem östlichen Meere den Russen immer offenbarer. Sie ließen 
^ zunächst die chinesischen Proteste unbeachtet und versuchten so- 
^/r h ^ tliChem Wege eine Genehm igung ihres Völkerrechtsbruchs 
reD * D ^ ekbl £ wies man das Anerbieten, den Taiping- 
! jjjj nri niederzukä rapfen ebenso ab, wie man gegenüber der Drohung, 
«Frak ' * Mandschurei wegzunehmen, standhaft blieb. Der Streit 
v;,. p , C und ^ n ?kand machte endlich China den russischen Wün- 
», r Uglg .. 1860 gelan & es d em General Ignatieff, durch den Vertrag 
t der noch h' 6 GrenZen der Mandschurei längs des Amur und Ussuri 
^^fScewi ate * )e8t ehenden Form festzulegen. Als neuer Stützpunkt 
ftffändet. M ^ Krieg9hafen Wladiwostok, der „Herr des Ostens,“ 
!| ^begrenzt d * eses Merm erwies sich aber bald als eine zeit- 

| E^cke vol «? k" November bis März schließt den Hafen eine feste 
[ * Großen w« C | ™ 8verkebr ab - Erfüllung des Testaments Peters 
'iä 4i e riesie-e r p a !p° aUCh dlCSer Erwerb nicbt za betrachten. Dazu kam, 

■ kmen Heß ,[j * erntm £ vom Mutterlande den Platz in einer Lage er- 
^■h eines J ■**** 6tWa TB,ngtan S^niiber Deutschland einnimmt, 
^ Aschen wiaH -" 261611 ^ u ** en P osten8 > allerdings mit dem Unterschied, 
,J dtuig ßHer rn • nad -^nßland eine ununterbrochene Landver- 

^ als,J i>ecebe SC Gebl6t besteht Die weiteren Aufgaben Rußlands 
^•ärkten di e ß “' ÄS Vorbe reitung für das Vordringen nach Süden 
'^Grenze. Die, m*' n Qnabläss ig ihre Stellung längs der mandschuri- 
rj fliforscht. 411 8cbnre i selbst wurde auf Angriffsraöglichkeiten 

Zor lösun» Her 

‘^barg der ffe . Gren gr °^ en Aufgabe tauchte schon 1875 in 
^ nach Europa f e * ner Eisenbahnverbindung vom Stillen 

! ’ t? scll °n erwähnte^Pi ^ R ° llen kam der Stein . als im Jahre 1890 
5 fließen und Gbblas > d * e Mandschurei durch Eisenbahnen 

^ Vnieurs ß j n( j gCF an das Mauptland zu knüpfen, zu einer Reise 
' ^ niasischep (j F ZUr Erkundu ng einer Linie quer durch das Land 
^ sich und trieh ge ^ brt batten - Der Argwohn Rußlands ver- 
zu dem Entschluß, jene größte Bahn der Welt, die 



Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



gegen. <«e. Pl^ Ifeem'reixr^öun *«'* «M rvi^t^iv 

v( .nc L^e UHU.' “ u:l) ^ f : ^ ,10« bevor dir 

chinesiscbei« b5rt.if/.e eu m K- <- •• • k t<iri ihre !bii:ii zu baüi?i*. 

■ w ■&&& u>.r ffie Grenze ermetnen, iM?e iou.ii ** 

mm m &W* m \m wmL^u, «* r «« *«» m* 


A.« m Apri> ^ -.> ; ‘ ^7!' r i fe ül 

, „0 M& sp m wäm& r^ *z ä . ; 

pä» «.rt » 

« wm*»"™ «am nm aw “:; 1 1 ' 1 ’ sSISlSS Sggl 

x- • : ^,w,. Ä i.cU.'.nnh i'fofest- l'UnUm.i«., ■ 

;:;; um dm Umjiofracut »-raclom da* .” 

gifi m& & «**■» v, fl um, **$ ,u,o r »g 

«•,,, 3- ««.* f w«p 

eing(J».i™ m.r.ic, TM 0 * 

Gedunkwt Mil«. jKBP»d'wi>»«">’ MrU.»-.. •“'** ’ J 

, ln , ., ;lttr . gg 11 |gt|S§ift* ^y iv ? "’V' 

ba« Am4afs^:%#ö» wofa< **' : .. (VgK ^S’ 1 ' * 

8 || ff.) '$&& kill>( ' ,,ud -m ‘11 IlolilaaU du-o Uu^unm-,■ |g|g|gg| :ni 

u t dt,. jSnivwatMii^feif. riaor VeHv.umyog uaGmu-vmso-b U*., . . ^ 

aät*8 #ÄwS “ m teilt w " :! " u "";. """d:!- 1 - “U"'b .ä 

m 1 s hi i» i lÄiifillSilS s g 

_.. ib.iUitc tiiel.t ü'tiw -/.urri*:>ien-.rm v.-m. h>m-o _• • • . - •■ |■;. . 



Das Eisenbahnwesen Chinas. 


111 


des Großkanzlers Li hnng tschang einverstanden. Li kam und 
^ kaiserlichen Ehren empfangen. Nach allgemeiner Annahme 1 ) 
kW Li mit dem Minister des Auswärtigen einen Vertrag, die sogenannte 
.'«ioi-Convention“, nach der ein Austausch von Garantieen stattfand. 

unterstützt China gegen fremde Angriffe und erhält dafür gewisse 
Erieichterungen für die Ausdehnung russischer Interessen in Nordchina, 
* Anwartschaft auf einen wirklich eisfreien Hafen und — die Erlaubnis 
®n Bau von Bahnen in der Mandschurei! 

genug, nicht selber offen hervorzutreten, ließ die russische 
tierung eine Bank zur Verwirklichung ihrer Pläne auf dem chinesi- 
j.. et ^ en ' as ^ e * 3en treten. 1895 wurde die durch einen Kaiserlichen 
^ om 10. Dezember genehmigte russisch-chinesische Bank „zum Zwecke 
t ^knung russischer Bestrebungen im fernen Osten“ gegründet. 2 ) 
«s Ba “ k 8Chl0ß die Pekin S er Regierung bald nach Lis Rückkehr 
Rses ^ e * netl ^ er * ra £’ das mandschurische Eisenbahnabkommen. 

^ en Pau einer Bahn innerhalb Chinas von einem Punkte an 
cderlTT ^ (mandschari8chen ) Provinz Weiluntsian zu einem 
T onen r m ** an der ® st ^ renze der Provinz Kirin vor, mit anderen 
ndsphrn- • Sn< ^ er ^' e * 1 d ' e Erlaubnis, die sibirische Bahn durch die 


Z “ legen ' Eine Gesellschaft, die „Chinesische Ostbahn- 
P ei nu „ S °" te von der Bank zur Bauausführung begründet werden, 
i ^sic h h SSeD ^ Chinesen 80l, ten Anteilseigner sein dürfen. Von 
kkh iü e ^ n j 6 ^ aUZ adm ^hlich verlierenden — Abneigung der Chinesen 
Dies * . reS ^ des 111 Aktien ist schon mehrfach gesprochen 
' russischen H" e8dmmung bedeutete daher praktisch, daß alle Aktien 
% sollte ga 1 • CD SC ^ n Wdrden ' ^ er B ftu and die Aufsicht über die 
’WOOO Rbl f !" ^ änden der Gesellschaft liegen, deren Kapital auf 
Gerung das gesetzt wur de. Nach 36 Jahren hat die chinesische 
Entgeltlich in ih u-* 6 zur dckzukaufen, nach 80 Jahren soll sie 
Arbeiten. Die L *j lgentam über gehen. Im Frühjahr 1897 begannen 
'* Materialien, di & * Harbm wurde als Ausgangspunkt gegründet und 
-- 0n ^'adiwostock mit der Bahn nach Khabarowsk 

I ( 'J’ljg 

Manchuria to a t *° * brauch of the Siberian Railway being carried 
^Qce§ between Li h» 1111111 ^ 8 °° k ,ao tun ^ Bttoral was formally given in 
ÖScow 1896 (richtio- ÄD ^ an( * ^ ar on occasion of the coronation 
„ * Die Bank hat * * . Michie a - *• °- Bd. II S. 423 . 

sie besitzt Zweimt^n ^ Den bedeutenden Einfluß im fernen Osten ge- 
^ der Mandschurei * ÄU ^ Ä8t a ^ en Europäer wichtigeren Plätzen 
^1 r° n etwa 40000 Ua Mongolei, sowie Sibiriens. Sie verfügt über ein 
J ^ V( >netwa I5oooonn u e * ner Kommanditeinlage der chinesischen lle- 
und einem Reservefonds von lBOOOCXX) M. 
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geschafft waren, gingen von dort auf eigenen Dampfern den Sungarifluß 
aufwärts nach Harbin. Rußland sah sich vor der glücklichen Erfüllung 
der einen Hälfte seiner Pläne. 

Noch blieb die andere, auf den Erwerb eines eisfreien Seehafens 
zielende übrig. Ein neues Ereignis förderte unerwartet das russische 
Vorhaben, nämlich die am 14. November 1897 erfolgende Besetzung der 
Bucht von Kiautschou durch die Deutschen. Auf diese Stelle der chinesi¬ 
schen Küste hatte Rußland schon seit geraumer Zeit seine Aufmerksam¬ 
keit gerichtet. 1 ) Zur Entschädigung für den Verlust seiner Aussichten 
auf diesen Platz besetzte daher Rußland am 27. März 1898 Port Arthur. 
Dieser Hafen ist das ganze Jahr hindurch eisfrei. Zur Vervollständigung 
seines Erfolges erlangte Rußland dann auch noch in dem Vertrage, der 
die Landabtretung regelte, eine Erweiterung seiner Bahnkonzession auf 
chinesischem Boden, nämlich die Verbindung Port Arthurs mit der West- 
Ostlinie durch einen in nördlicher Richtung nach Harbin führenden Strang. 

Die Bahnen in der Mandschurei wurden nun in drei Abschnitte ein¬ 
geteilt, die Süd-, West- und Ostbahn. Es erscheint verständlich, daß man 
sich den Ausbau einer schnellen rückwärtigen Verbindung von dem Hafen 
nach Norden angelegen sein ließ. So wurde die Südbahn vor allem ge¬ 
fördert. Bei Ausbruch des Boxeraufstandes, d. h. in knapp zwei Jahren, 
war die 1 040 km lange Linie Port Arthur—Harbin bis auf die Brücken 
vollendet. Dieser russischen Leistung darf hohe Anerkennung nicht ver¬ 
sagt werden. Die Bahn war eingleisig mit der breiten russischen Spui 
erbaut, besondere technische Schwierigkeiten hatten sich nicht ergeben 
Nach rascher Ausbesserung der durch die Boxerunruhen verursachter 
Schäden wurden auch die Ost- und Westbahn zu schneller Vollendung 
gebracht und am 3. November 1901 die letzte Schiene zwischen Wladi 
wostock und Moskau bei Manchuria verlegt und damit eine Eisenbahr 
linie vollendet, die ohne gleichen dasteht. Der uns interessierende, übt 
chinesischen Boden führende Teil hat eine Gesamtlänge von 2 569 kr 
Die Ost- und Westbahn boten mehr technische Schwierigkeiten, so in 
besondere die Überbrückung des Sungari. Das ganze Werk ist na< 
Versicherung Sachverständiger gut gebaut. 

Die wirtschaftliche Bedeutung war während der ausschließlich« 
russischen Herrschaft keine große. Wohl brachte die Bahn eine se 
starke Abkürzung des Briefpost- und Reiseweges nach Europa, für d 
Land aber, das sie durchzieht, und den Handel im großen brachte i 
wenig Gewinn. Den Russen kam es bemerkenswerter Weise wenig dan 

*) Russen hatten sogar den jetzt noch bestehenden tnassiv-steiner: 
Teil der Hauptlandebrücke an der Außenreede erbaut. 
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si. das Und wirtschaftlich aufzuschließen. Frische Unternehmungslust 
nu Forderung der Kultur mit Hilfe des neuen Verkehrswegs mangelte 
«»Behörden, die nur im Rahmen ihrer militärischen Befehle die Stärkung 
cer Macht im Auge hatten. Mag dies auch ihre vornehmste Aufgabe ge- 
»tssn sein, so war doch die völlige Vernachlässigung der wirtschaft¬ 
en Seite des Unternehmens ein Unrecht, schon vom Gesichtspunkt 
finanziellen Staatswohls. Von November 1901 bis Februar 1904 
'»len keine Versuche gemacht, die Handelsbedingungen und Handels- 
21 Vieren, keine Untersuchungen angestellt, wie und mit welchen 
1 maD durch Zufahrtstraßen den Landverkehr zur Bahn lenken 
>CM "'urden denn auch die Gütertarife so hoch bemessen, daß 
Kradeza abschreckend wirkten, und die alten einheimischen Be- 
j '" nn -' mit tel der Karre und der Dschunke erfolgreich weiter bestehen 

, ■ - n - Dabei könnten die West- und Ostbahn gute Erträge abwerfen, 

^ »d die wirtschaftlichen Bedingungen der Südbahn so günstige sind, 
ich selten bei anderen Bahnunternehmungen finden. 

^" c *' ara ' iter istisches Gegenbild gibt das Verhalten der Japaner, 
.. ( p Rctrieb der Südbahn in Händen haben. Im Friedensvertrage 
wur d e die Südbahn bis Kuangtschengtse, einem Punkt 
Irlich * Ch ’ ZW ^ SC * len ^ u ^den und Harbin, abgetreten. Um wenigstens 
ma ; das doch der hauptbetroffene Teil war, das Vorgehen 
er ]^ ne * im '^ en Za la8sen . trat Japan in Peking in Unterhandlungen 
0tine * m Bezem t> er 1905 ein Abkommen, das die 

St deberhaf S nnd noc ^ neue wertvolle Zugeständnisse enthielt. 

m j .^ r ^ atte Japan während des Krieges den Bau einer 
T-nJe n konM«. 0 ^ 801 * 11 Bahn gefördert, die im Frühjahr 1905 eröffnet 
Fsan von dem Schimonoseki gegenüberliegenden 

% am ch' Cr - BaQ ^ t8tadt 8oeu *- Strecke von Soeul weiter nach 

\t wcrdel" 68 w h k0reani8Chen Grenzfluß Yalu konnte Mitte 1908 ei " 

fy® ^ K e K en über liegt Antung. Von diesem Ort sollte 

*tr der K Abk ° mmen eine Bahn «»ch Mukden bauen dürfen. Die 
v Uetnber 190 g p SS *° n ' st au ^ ^ Jahre vorgesehen. Die Bahn ist im 
Monosen _ s ertig geworden und stellt, wenn man die Straße von 


'•'“Europa her i ^^ksichtigt, e i Qe direkte Verbindung von Tokyo 
■tischen Vorteil ^ Bedle Be gt ihr Wert für Japan in militärisch- 

andere als über! 1 ' ' St aUCb ’ dre Be deutung für den Handel, ins- 

% die ß a | m . F andzu gang nach Korea, nicht gering. Roh geschätzt 
Länge von 240 km haben. Naeh Ablauf der Kon- 


a ''««h liKß, 


* e »en. 1909. 
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ioidmaadschurische Eisenbahngesellschaft“, deren Kapital mehr als 
4.(0)000 m beträgt. Die Hälfte der Aktien erhielt der japanische 
der daffir die £ anzen Anlagen und die im Zusammenhang 
' f , e enen Schörf ' 1111(1 Abbaurechte einbrachte. Ganz anders als Ruß- 
^ verwerten die betriebsamen Japaner das große Werk. Nach Kräften 
^ sie den Handelsverkehr zu heben, allerdings vorwiegend den 
Bedauerlich ist nur, daß sie während des Krieges die Spur- 
, 1 ? schmalen japanischen System anpaßten, um ihr eigenes 
il " * la886n ZU können ' War dies auch aus militärischen 
\v ? ■, . Cn 80 brachte es doch einen großen handelspolitischen 

! T' WedCr rassische Wa S en aus dem Norden, noch 

i ciJ jsfreie T emWesten vermochten nach Friedensschluß durchlaufend 
1 % daß h ° rt ^ rthur 2X1 en *eichen. Besonders erfreulich erscheint es 
SiDn der Ja P ailer aus diesen Schwierigkeiten den 
!T ar in VaM ** UDden kat nnd neu erdings die Spurweite abermals 

H ?tr (lie c r r wTr wandeit hat - sicheriich ist die Annahme der 
'^enmiti™ h * den drei bestehenden Systemen: dem 

Xt Denn ,Uh .T mit 1>435und dem japanischen mit 1,067m 

die gleiche S * dUrCh K ° rea mit einer Län S e von 990 km 
ein einheitlich 1, S ° daß ^ ÄÜZ ^ na > die Südmandschurei und 
Wdn! h CheS Verkehr8 ^ iet Stellen werden. Zur Bewerb- 

'^HweLt a Tj e K WeiSerVerlegU ^ de8 zweiten und 

^oooooo.* in T et r smmel WUrde am 23 - Juli 1907 eine Anleihe 
Di e ^ h ,n London begeben. 

'^ ^sonstig bezeichn Aussichten des großen Verkehrsnetzes darf man 
^ ist in hohem M p™ 1)16 Mandschurei, ein Land von 942 000 qkm 
^Reichtums fl ! w-entwicklungsfähig. Trotz ihrer Fruchtbarkeit 
proßg , . h lnerallen noch dünn bevölkert, übt sie neuer- 

Vo nZlehUD ^ kraft auf chinesische Einwanderer aus. 
Herstellung „„ * Knege sehr beträchtlich. Nach völliger 
^4 ~ Zustände wird er > wenn ihn eine ge- 
nehmen. 0 «* v apaner unterstützt, einen mächtigen Auf- 
,^ dfre >. In der erst^V^ 11 ^ Japaner ist allerdings nicht ganz 
t5 - tt Kaufie Ute über h o dem Kriege hörten die Klagen der 
‘ %li ?ung von Ware ^ ^ Stem der Pr °hibitivraten und maßloser 


von Ware • . vromoitivraten und maßloser 

Ma ndschurei büd Japanischen Ursprungs nicht auf. Der Handel 
11,1(1 Japanischerer 61116 ^ de “ manchen Reibungsflächen 
einanier r f reS8en ’ die im fernen 0sten in schärferem 
, D er Böndnisvertr ^ man in Europa im allgemeinen 
äriaar 1902 vm r d ^ zwisc ^ en den beiden Inselreichen vom 
geschlossen „zur Aufrechterhaltung der Un- 
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abhängigkeit und des territorialen Besitzstandes von China und Korea 
und zur Sicherung gleicher Vorteile für Handel und Industrie aller 
Nationen in diesen Ländern“. Die Vergewaltigung Koreas war aber 
mit diesem Abkommen nicht vereinbar, wenngleich hier nur national 
koreanische Interessen verletzt wurden. In der südmandschurischen 
Eisenbahnfrage ist es aber eine Anzahl europäischer Nationen, deren 
Interesse an der offenen Tür durch das Verhalten der japanischen 
Behörden verletzt wird. Diese verfolgen eine kluge Politik. Sie bessern 
die Verhältnisse ganz allmählich, bis unter dem Schutze der Bevor¬ 
zugungen japanischer Handel und Einfluß so festen Fuß gefaßt haben, 
daß ihnen der Wettbewerb keine Lebensgefahr mehr bringt. Noch in 
neuerer Zeit wurden darüber lebhafte Klagen laut. Tausende von Fracht¬ 
gütern, insbesondere Bohnenkuchen, waren auf den Bahnhöfen aufgestapelt 
und warteten oft wochenlang auf Beförderung. Der Verwaltung muß immer¬ 
hin zugute gehalten werden, daß sie mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen 
hat. Die Umwandlung der engen in die normale Spurweite wurde erst 
im Laufe des Jahres 1908 beendet, sehr viel Material — 200 Lokomotiven 
und 4 000 Wagen — ist nach Japan zurückbefördert worden, und es 
mangelt noch an dem neuen Material für die breite Spur. 1 ) 

Die Betriebsergebnisse des im März 1908 abgeschlossenen Geschäfts¬ 
jahres, das nach den geschilderten Umständen noch nicht als normales 
bezeichnet werden darf, waren gut. Die Bahn hat 1,5 Millionen Güter¬ 
tonnen und 1,5 Millionen Personen befördert. Der Reingewinn vor 
8 000 000«/# wird zu einer fünfprozentigen Verzinsung der auswärtiger 
Anleihe und einer sechsprozentigen der inneren verwandt.-) 

Die Erörterung der russischen Unternehmungen in der Mandschure 
war von der der japanischen schwer zu trennen. Es muß daher hie 
noch die Erwähnung einer anderen minder bedeutenden russischen Bah 
nachgeholt werden. Es handelt sich um eine Linie in der an die Moi 
golei grenzenden Provinz Schansi, ein Unternehmen, in dem ms 


x ) Seit Oktober 1908 verkehrt jetzt dreimal wöchentlich ein Schnellzug v 
Dalny nach Ku&ngtschengtse, der aus vorzüglich eingerichteten Schlaf- ir 
Speisewagen besteht, die von der Pullman car Company eigens für die Sv 
mandschurische Eisenbahngesellschaft hergestellt worden sind. 

*) Die ostchinesische Eisenbahn ist hingegen in große finanzielle Schwier 
keiten geraten, seitdem ihr südlicher einträglicherer Teil an Japan übergegan^ 
ist. Der Rußland verbleibende Teil hat fast gar keinen Frachtverkehr. Die Bf 
hat deshalb bereits 2 000 Güterwagen dem Staat verkauft. Diese sollen für 
Gütertransport im europäischen Rußland verwendet werden. Die Bahn erb 
1908 von der Regierung einen Zuschuß von 75 000 000 Rbl. zum Ausbau 
Ussuri-Bahn. 
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einen .Flankenangriff“ Rußlands hat erblicken wollen. Diese Bedeutung 
kommt der Linie aber wohl kaum zu: sie ist nur eine der Erschließung 
dieser an Kohlen ungeheuer reichen Provinz gewidmete Bahn und führt 
T ' n Tschengting westwärts nach der Provinzialhauptstadt Taiyuanfu. 
Die Konzession war ursprünglich 1898 erteilt worden, doch traten die 
Bneranrnhen dazwischen. Im Jahre 1902 wurde ein neues Abkommen 
zachen der chinesischen Regierung und der russisch-chinesischen Bank 
schlossen. Dieses bestimmte die Ausgabe einer vom Staate garantierten 
Anleihe von 40000 000 Pres, zu 5%, rückzahlbar vom 10. Jahre nach der 
Angabe innerhalb 20 Jahre. 1903 begannen die Arbeiten, stießen aber 
d in dem sehr gebirgigen Lande auf außerordentliche Schwierigkeiten 
^ d rückten nur langsam vorwärts, obwohl man eine Spurweite von nur 
Meter gewählt hatte. Ende 1907 konnte die ganze Strecke dem Verkehr 
Die^ en ^ ert * en ' 1 ) wirtschaftlichen Aussichten sind sehr gute. 
Hankan^ ^ r ÖSt ^ c ^ e Zweigbahn der großen Linie Peking— 
Taivua ^ so ^ einstweilen bei der Provinzialhauptstadt 

mich en( * 6n Un ^ e * ne Länge von 259 km erreichen. Die 

Zukunft ^ en ^ e ^ er an dere Mineralschätze des Landes sichern ihre 
T j nn{ ürc ^ neue8 ten deutsch-englischen Bahnunternehmungen ge- 
Up ^ Erschließung des Kohlenlandes auch eine gewisse Bedeutung 
zu schaffTd' den nächsten eisfreien Seehafen bildet und durch eine 
sein würde ^ e ^ in ^ U15 ^ von Tschengting nach Tetschou zu erreichen 
Syndikat übe m s * n( * ^ ^ esamten Rechte auf ein französisches 

^er pnüt“ ^ ucl1 diese Tatsache ist geeignet, den Gedanken 

z rückzuwej ^ ^ bsicht ® n ^ lan ds bei diesem Eisenbahnuntemehmen 
fird. d| e p n Zeit, September 1908, haben, wie berichtet 

'^ r Hauptstad^d 8en ^ ^ rlautm * 8 halten, die Bahn nach Hsianfu, 
«rf dem We e ^ ^ r ° V * nZ ® c ^ ens L weiterzubauen, ein Erfolg, der sie 
k, nngen würde ^ * >r ° V * nz ® etsc huan einen großen Schritt vorwärts 

L Kapitel. 

w Die englischen Bahnen. 

»nze R^ich ? er . 8pitZe des Eremdhandels Chinas steht England, über 
^ Fremde einzudjri' tCt ^ cn £ bscbe Einfluß, soweit überhaupt nur 
^ ^ hervorr D ^ eD Verma ^' Seezoll, Reiehspost und Missions wesen 
Alands Intere8s^ en< ^ 8ten ® e * s P* e i e - Ebenso weit verzweigt sind auch 
lensten TeileT EüienbahnbaU: sie finden sich in den ver- 
Reichs, während Rußland und Japan durch die 

' Lloyd T90a s . * 
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natürliche Lage ihrer Grenzen im wesentlichen auf bestimmte Gebiete 
beschränkt sind, wie in ähnlicher Weise auch Frankreich. 

I. N o r d c h i n a. 

Selbst in der Mandschurei findet sich eine englische Linie. 1 ) Es 
handelt sich um die Fortführung des Bahnnetzes in Tschili über die große 
Mauer nach Nordosten. Nach dem chinesisch - japanischen Kriege be¬ 
schloß die Verwaltung der kaiserlich chinesischen Bahnen die Verlängerung 
der Nordlinie (Tientsin—Schanhaikwan). 2 ) Aber es fehlte an Geld¬ 
mitteln. Die Verwaltung hatte sogar Verbindlichkeiten in Höhe von 
2 540 000 Taels, die sie für den Betrieb der Linien Peking—Tientsin usw. 
eingegangen war. 3 ) Um diese Schwierigkeiten mit einem Schlage zu 
lösen, trat der Generaldirektor der Bahnen Hu mit der Hongkong and 
Shanghai Bank in Verbindung. Auf englischer Seite war im Jahre 1897 
zu tatkräftiger vereinter Inangriffnahme von Unternehmungen in China 
eine Art Syndikat zu stände gekommen, die British and Chinese Corpo¬ 
ration, gebildet aus der Hongkong and Shanghai Bank und der Firma 
Jardine, Matheson & Co. Mit diesem Syndikat wurde die Hergabe eines 
Darlehens von 16 000 000 Taels für die Neubauten und zum Zweck der 
Schuldentilgung vereinbart 4 ). Als Sicherheit sollte das ganze bestehende 
Bahnnetz und die neu auf dem Boden der südwestlichen Mandschurei zu 
erbauenden Strecken dienen, die in die Hände des Syndikats übergehen 
sollten, wenn und solange in der Zinszahlung Verzug eintrete. 

Dieses Abkommen begegnete dem heftigsten Widerstand Rußlands. 
Die Russen hatten bei allen ihren Erfolgen die Betätigung englischen 
Einflusses stets mißtrauisch beobachtet. Schon früher hatten sie versucht, 
den leitenden Ingenieur Kinder aus seiner Stellung zu verdrängen. Jetzt 
erklärten sie in Peking, nach dem Vertrage falle die Linie, wenn sie sich 
nicht rentiere, in die Hände der Pfandgläubiger, der Engländer. So sehr 
fühlte Rußland sich damals schon als Herr der Mandschurei, daß es aus 
dieser möglichen Beeinträchtigung seiner Interessen ein Widerspruchs- 

*) Das wirkliche Interesse Englands an den chinesischen Eisenbahnen zu 
erfassen, ist sehr schwer. Englisches Kapital ist z. B. in den nach außen hin 
rein chinesischen kaiserlichen Nordbahnen angelegt. 

2 ) Wie S. 99 mitgeteilt, war bereits vor Ausbruch des Krieges ein kleine! 
Stück nördlich der großen Mauer von den Chinesen selbst erbaut worden, nämlicl 
bis zu der Stadt Chunghouso. 

*) Unter den Gläubigern befand sich die Deutsch-Asiatische Bank mi 
700000 Taels, außerdem die Russisch-Chinesische mit 600 000 und die Hongkoni 
and Shanghai Banking Corporation mit 1243 000 Taels. 

4 ) Durch einen vorläufigen Vertrag vom 7. Juni 1898. 
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reeh ableiten zu können glaubte. Ferner erklärte Rußland die Verpfän¬ 
dung als einen direkten Verstoß gegen die Bestimmung in Artikel VTII 
desPon Arthur--Vertrages und einer Zusatztibereinkunft, nach der China 
fciae Eisenbahnkonzessionen an fremde Mächte erteilen dürfe in Gegen¬ 
den. die von den Strecken der Ostbahn berührt würden. Der Endpunkt 
ftr geplanten Bahn Hsinmintung 1 ) liegt in der Tat nicht weit von der Strecke 
Arthur— Harbin. England erklärte den russischen Standpunkt 
j* unvereinbar mit der im Vertrag von Tientsin garantierten Gleich- 
1 chtignng aller Nationen. Das Ergebnis der zwischen den Kabinetten 
c London und St. Petersburg geführten langwierigen Verhandlungen 

L der Vertrag zwischen China und dem englischen Syndikat wurde 
unter dem 11./27. November 1898 abgeschlossen, aber, da das 
Syndikat sich mit der nur durch die Bahnen in Tschili gebotenen 
icherheit zufrieden erklärte, ohne Pfandhaft der Strecken auf 
o raaD<,8c ^ ur i8chem Boden, entsprechend den russischen Wünschen; 
e Interessenverteilung beider Großmächte erfuhr eine Klärung 
urc das berühmt gewordene Abkommen vom 28. April 1899 
r ^ tse-Tal und die Mandschurei: 

fär ^ an< * ver P^' c ^ tet sich, weder für eigene Rechnung noch 
mB t' 3C ^ e ^ n '* rtanen irgend welche Eisenbahnkonzessionen 
^eichen 60 ^ ^ SC na °i iza811 chen und in jener Gegend irgend 
nach R 7 dCr engUschen Regierung unterstützten Bestrebungen 
^treten nbahnk0nZeSSi ° nen Weder direkt noch indirekt entgegen- 

noch fiir*'7- verpflichtet sich, weder für eigene Rechnung 
Ben nördl "h 1SCkC ^ ntertanen irgend welche Eisenbahnkonzessio- 
' n jener 0° der chinesischen großen Mauer nachzusuchen und 

“«eratützteTaufPif^ J! 1Chen 7° n der russischen Regierung 
W ^der Hi* u * enbahnkonzessionen gerichteten Bestrebungen 

In ei Der iBdWk * ent ^“eten. I 

^ingeniet^,!!! *7 ^ ° nie WQrde festgesetzt, daß ein eng- 
^' r heftig Protest - 7" 60 ddl ^ e ’ e * n Gedanke, gegen den die Rassen 
!* ,lf n habe u nc | u . at ten, ferner, daß die Bahn als chinesische zu 

^ eD ' <iie Linie a \ rCm< 7 ^^ entum8 - oder Aufsichtsrechte bestehen 
tJ ' : nn " k - eine nichtchinesische Gesellschaft weder ver- 

bedeutet m. E. 


»och vemfünH . nichtchinesische Gesellschi 

fändet werden dürfe. Historisch betrachtet 


‘ detzt 


1 durch eine japanische Bahn verbunden, vgl. Kapitel 7 
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das Abkommen einen Erfolg Englands. 1 ) Denn die Macht der Ereignisse 
hat Rußland gezwungen, seine durch den Vertrag befestigte Stellung 
gänzlich zu gunsten Japans, des Verbündeten Englands, aufzugeben, 
während England nach wie vor freie Hand hat zur Ausbreitung seiner 
Eisenbahnrechte im wichtigsten Teile des Reiches der Mitte. Der Bau 
der Linie unter englischer Leitung begann im Herbst 1898. Sie erreichte 
Mitte Februar 1900 Yinku (am Liau-Fluß gegenüber Niutschuang), 
während die Arbeiten an dem nördlicheren Ast etwa 20 Meilen vor dem 
Ziele infolge des Boxeraufstandes abgebrochen werden mußten. Nach 
dessen Niederwerfung wurden die Arbeiten fortgeführt und im Sommer 
1908 fertiggestellt. Von bemerkenswerteren technischen Schwierigkeiten 
ist eine Brücke zwischen Tschin tschou und Koupangtzu über den Ta ling- 
Fluß zu erwähnen. Begonnen Ende 1899 konnte sie im Frühjahr 1904 
dem Verkehr übergeben werden. Sie besitzt 26 Öffnungen von etwa 
33 m lichter Weite und eine Gesamtlänge von etwa 925 m. Die Pfeiler 
ruhen auf Luftdruck-Senkkästen, die bis zu 15 m unter dem Wasserspiegel 
versenkt sind. Die Bahn nahm an der glänzenden Einnahme der chinesi¬ 
schen Strecken der Nordbahn Teil und rentiert sich äußerst gut.-) 
Sie führt durch einen fruchtbaren und wohlan gebauten, auch land¬ 
schaftlich schönen Teil der Mandschurei mit einer fleißigen Bevölkerung. 
Bei einer Gesamtlänge der kaiserlich chinesischen Nordbahnen von 947 km 
umfaßt der englische Teil 3 ), d. h. die Linien Chunghouso—Koupangtzu— 
Hsinmintung und Koupangtzu—Yinku 385 km. Das zu dem Bau auf¬ 
gewandte Kapital läßt sich roh auf 50 000 000 M schätzen. 

Einen eigenartigen Einfall hatten die Russen, um sich Einfluß auf 
die Linie und die Zugänglichkeit für ihre Betriebsmittel zu sichern. Si< 
‘schlugen vor, ein drittes Gleis zu verlegen und zwar zunächst so, dal 
es von dem inneren den Abstand der russischen Spurbreite hätte. De 
Gedanke wurde ernsthaft erörtert, man glaubte darin eine friedliche Ltf 
sung des englisch russischen Gegensatzes sehen zu können. Als aber di 
^Sachverständigen ihn für technisch unausführbar erklärt hatten, schlüge 
die Russen vor, das dritte Gleis in dem erforderlichen Abstand voi 
äußeren Gleise zu verlegen. An Stelle eines solchen Baus aber hätte ms 
eben so gut eine neue Linie hersteilen können. Dazu traten alle d 


9 Anders Kent a. a. O. S. 56. 

2 ) Vgl. Anmerkung S. 100. 

3 ) Trotz der ausdrücklichen Bestimmung im englisch-russischen Abkomm 
daß die Linie als chinesische zu gelten habe, dürfen wir sie als englisch bezeä 
nen, denn tatsächlich ist sie wirtschaftlich das Ergebnis und der Gegenst* 
englischer Betätigung. 
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• die sieh aus gemeinschaftlicher Benutzung und Verwaltung durch 
^kurierende Nationen ergeben hätten. Und so unterblieb der Versuch. 

Die Engländer hatten sich um die Erlaubnis bei der Pekinger 
Merang beworben, die Nordbahn bis Fakumen weiterfähren zu dürfen, 
aus zahlreichen Nachrichten in der Presse Ostasiens hervorgeht, hält 
h England infolge des Krieges und des Frieden Schlusses nicht mehr 
l <he Abmachungen mit Russland gebunden, wonach England, soweit 
» «amte m Frage kommen, von dem Gebiete nördlich der großen 
»r ausgeschlossen sein sollte. Auch das ist wieder ein Gewinn, der 
^ Seinem Bündnis Japan zugefallen ist. China hat nun 
anSCh Japans bin einstweilen die beabsichtigte Erteilung der 
Min ,r v, Za d6r Bsinmintung—Fakumen aufgeschoben. Die 

Mn wii T \ W1Cht ‘ g ’ Fakamen i8t eine nicht unbedeutende Stadt, die 
fwj. a ^^bevölkertes Gebiet führen und eine notwendige 
’üeiiEifi I Nordbahnen b ü d en. Der einstige Gegensatz Rußlands 
S*. 8ich i ,lzt “f Seiten Japan» geltend. Die Japaner 

“ ** der Wettbewerbslinie auf die Rentabilität der Süd- 
Fifcnmen »be ° i. * ” . A ' S 8olche Wettbewerbslinie kommt die Strecke 
Uanäuß ?efrp l aUm ln ß etracht, denn die Linien sind durch den großen 
^arischen” nT* Fakumen 8elbst ist noch über 50 km von der süd- 

^ iscnen ß ahn entfernt. 1 ) 

idem auf \ n ’ recbt ^rksame Verbindung wurde von den Eng- 
^ treschäffp?^ 11 ^ emeS h ° hen Seezollb eamten in Tientsin, eines Deut¬ 
er Ort ist’ DÄln 1C J ^ 6 km lange Strecke Tangho-Tschin wang tau. 
^ wang tau ^ h““ aUf der Strecke Tientsin-Schanhaikwan, 
711 der OkknnoH* 6 enaa ^ s & anz unbedeutender Küstenort. Er wurde 
15 Anlagen’°n a T ee 1900 als U ndungsplatz gewählt und kam so 
%end die sM ' H ^ SChin Wang tau *1* eisfrei zu bezeichnen ist — 
^• r olle Post vo e ^firi Rede VOn Tongku (Tientsin) zufriert und daher 
l ^h Bedeutung n ^ ^ ^ Landwe g angewiesen war —, gewann 
' D 'Dt 000 Taeia ,• ^ , en ^ an del Nordchinas und der Mandschurei. 

1904/05, Sant' 11 n 6 1901y/ ° 2 stie S die Einfuhr auf 16 000 000 im 
Maischen Kriege« • * rd * ngs darnac b unter den Folgen des russisch- 
^ ,rj l: 15000001 Wle , er erbe blich. Die Ausfuhr hat ihre alte Höhe 
^n (1906/071 Tu großem Rück ?ang wieder erreicht und über- 
ö " De Einbuße erlitt ^ der Gesamthandel wieder eine 

da rin, daß 8ie at ' . Die Bedeutung der 1901 eröffneten Bahn 

>3:lr To m Süden n" Tp^ 11 maCht ’ &Uch während der kalten Zeit zu 
ac Peking zu gelangen. Die Bahn und der Hafen 

"bischer Lloyd v. 6. März 1908. 
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bedeuten für das deutsche Tsingtau einen gewissen Wettbewerb, denn der 
Seehandel wird immer dahin streben, mit den billigen Wasserfrachten den 
am weitesten nördlich gelegenen eisfreien Hafen zu erreichen. Als solchen 
mit rückwärtiger Eisenbahnverbindung hätte man an der chinesischen Küste 
sonst Tsingtau ansehen müssen. 1 ) Immerhin kommen beide Häfen teilweise 
nicht für die gleichen Gebiete als Ein- und Ausfuhrhäfen in Betracht, und so 
ist dieser Wettbewerb in Tsingtau noch kaum erkennbar empfunden worden. 

ln der an Tschili westwärts angrenzenden Provinz Schansi haben 
die Engländer weitere wertvolle Eisenbahnrechte erworben. Schansi, 
angeblich die Urheimat der Chinesen, grenzt im Norden an die Mongolei, 
ist 212 000 qkm groß und zählt IIV 2 Millionen Einwohner. Ihr Haupt¬ 
charakterzug ist, daß sich von ihrer Südgrenze nordwärts bis Ming wu an 
der großen Mauer ein 1 700—2 000 m hohes Bergland (Hochebene) erhebt, 
das ein ununterbrochenes Kohlenfeld darstellt. 2 ) Dieser Reichtum 
an Kohlen grenzt ans fabelhafte, auch der an Eisen ist sehr groß. Sonst 
aber ist das Land arm und erzeugt von nennenswerten Gütern nur noch 
Salz. Auf dieses Gebiet richtete ein englisch-italienisches Syndikat unter 
Führung eines gewissen Luzzatti sein Augenmerk. Nach langen kost¬ 
spieligen Vorverhandlungen erlangte dieser unter dem 17. Mai 1898 für 
sein in London zunächst mit 400 000 M Kapital begründetes Syndikat auf 
sechzig Jahre das Recht, in bestimmten Gebieten Kohlengruben und 
Eisenwerke einzurichten, sowie etwa vorhandene Petroleumquellen aus¬ 
zubeuten. Einen Monat später wurden die Syndikatsrechte auf den nörd¬ 
lich des Huang ho gelegenen Teil der Provinz Honan ausgedehnt Das 
dreieckige Konzessionsgebiet wird im Osten von der Linie Peking—Han- 
kou 8 ), im Norden von der Linie Tschengting — Taiyuanfu 4 ) durchschnitten. 
Von Wasserstraßen führt der Huang ho nach Schantung und der Wei- 
.Fluß und der große Kanal nach Tientsin. Das Kapital der unter engli¬ 
schem Rechte eingetragenen Gesellschaft erreichte alsbald nach Erteilung 
der Konzession die Höhe von 30 000 000 M, eingeteilt in Anteilscheine 
von 20 M Mindestbetrag, bekannt als Shansi shares. Die Konzession ent¬ 
hielt weiter das Recht, Eisenbahnen als Zweiglinien zur Verbindung mit 
anderen Hauptlinien oder mit Wasserstraßen aus Mitteln der Gesellschaft 
zu erbauen. In Ausübung dieses Rechtes wurde der Bau einer Linie be- 

*) Wie es schon Richthofen getan hat. 

? ) Schon Richthofen hatte auf diesen unermeßlichen Reichtum hinge¬ 
wiesen, dessen ganzer Gehalt sich noch heute nicht ühersehen läßt, der aber nach 
oberflächlicher Berechnung Schansi zum kohlenreichsten Gebiet der Erde, Penn 
svlvanien nicht ausgenommen, machen dürfte. 

®) S. Kapitel 8. 

4 ) S. Kapitel 6. 
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rr n ; d ' e die Hau P tschachtorte in Verbindung mit der großen Nord- 
” nnsre “ 80lL Als Station an dieser wurde Weihuifu bestimmt, 
wir f r der Haupttei1 der Bahn restlich über Paschan nach Tse- 
y., , U ren soU - während eine kleinere Strecke östlichTakou in den 

M S f Die Arbeiten an der ^nächst 1900 begonne- 

acterbroeh 1 88011811 wurden durch den Boxeraufstand bis 1902 
^27 ^ ^ AU8beUte V0D K ° hlen gericbteten Arbeiten 

££ t\T\ Im Jahre 1905 WUrde diG 145 km la ° g * St -<*e 

entihnen ist ta ! ?• Schwierigkeiten waren keine besonderen. Zu 

h bd WeihUifU die P -kan-Bahn mit einer 
fte Baukosten u, 7 Anschlußgleis mit ihr verbunden ist. 

Stabilität der 77 60 81 ° h ^ 8? 000 M fÜr das Kilometer - Die 
% einstweilen ist 11 -' 81 6106 UngÜnstige ‘ Der Personenverkehr ist ge- 
^enstellende , nUr Bergwerksb ahn, deren Erträgnisse erst 
n LT "T*’ ^ der Bergb au de8 Syndikats die 

ölt « noch we^ S 7 ^ ^ Mk die8em aber sah es ™d 

’k* Judikat bezeichnet" 8 lg r US A1S gr ° ßes Glück muß es daher für 
Wim Juü J 905 f Wer ., e °’. daß die Regierung durch einen neuen 
^ ganz in Händen d ^7 ** Bahn überaahm > während sie tatsäch- 

aan een und auch <, , • u eigung gegen alle fremden Bahnunterneh- 
W • Volkes ii Af . be n f Cn VOn der frem denfeindlichen Stimmung des 

Wagen ein. DiekW^ T* ungünstige Vertrags, 

Wrungsanleih« *_ 7 m ° he VOn 12 392 000 m wurden durch 


*1116 


--— vn 7 TTU1UC11 ulircil 

VOn 90 - 0/o ’ al30 im Nennbeträge von 
?* Wnend 7ZJ7* 5 pr0Zentige Anleihe ist binnen 30 Jahren, 
^'thek auf i e Bah ***’ Slcherheit ist geboten durch eine erste 
ganze Verwnitn Staatsgarantie. Bis zur Rückzahlung ver- 
^ seine Mähewaltunir 9 / ^ ^ Auf8icht dem Syndikat, das noch dazu 
das Syndikat das tL 68 ßber8chießenden Reingewinns erhält. So 
t H eines Geldgeber« 7°-^ merrisiko abgewälzt UDd die gesicherte 
fischt Dazu wärp H- n l u gUter Kapital8anla ge (tatsächlich 5 1 /., °/ rt ) 

, * gegangen Lein B&hn “ ach 60 Jahren kostenlos auf die Regle- 

i* wbfusn^ir die , Arbeit des s ^ dikats d - g °- 

."W des chinesisch*» xr gl ’ eich ’ Durch ein Mißverständnis bei der 
^ Monopol in h" • ertrag8texte8 batte es nur das „Recht“, nicht 
,, 8 , einl >eimi8che’Ber»i eS lmmten Gebieten zu schürfen. So arbeiten 
teuren. Diesen hat 7^ • munter neben den englisch-italienischen 
.W “hergebrachter q T d ** 6lÖCk garnicht gescheit. Trotz drei 
*** C? C hte WUrden keine abbauwürdigen Lager 
inesen mit ihren einfachen Methoden allent- 
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f Elötze von großer Mächtigkeit stieße . den 

halben auf Flötze von g 7w i 8C henhändler gemacht, maem 

her seine Geschäfte nur als Z™ durch etoe englische 

Chinesen ihre Kohien «« ^‘Xeschick der Fremden IM «- 
Pinna tener weiterverkauft. D“ g p rovi „zialbev 01 kerong er 

Seibstgefüh. der ohnehin i»emg ftenndh Maso hinen eine so sehr 

starken, erhielten sie doch mm 4 “kamen sie daher zu der 
viel günstigere Ansbeute. In w-gländer und besser als diese den 

Meinung, daß sie selber oh ”' E | nr Aus mhrung dieses Gedankens 

Kohlenreichtum erschließen . d Ka „neuten im Dezember 

rrsrr: 

~-s£ -ä- * * G — etoe 

hohe Entschädigung verlangt. Teststrecke Paschan—'Tsetschaufu 

Für die geplante 56 km an de3 Ber gwerksbetriebs in 

sollen nach dem letzten Vertrag«inach E ^®“” Direktor der Eisenbahn- 
Tsetschaufu die Mittel zum Bau durch auf Grund noch näher 

„nie und das Syndikat beschatt, 4l * hcrgestellt werden, 

zu vereinbarender Bestimmungen von auch für die 

» 0bel dl : Z tr 8 Ten CbeCmt, daß'das Syndikat ziemlich freie 
neue maßgebend sein soll . gefällt. 

Hand hat, die Strecke Chfnese Corporation in eine 

Das Syndikat ist mft nördlich „es Yangtsc ein- 

Interessengemeinschaft für den uise 

getreten. 

n. Mittelchina. 

Bei weitem die meiste Aufmerksamkeit g Ge i ä nge e 

Strebungen, Einfluß im Tal des Jang tse kiang^^ g ^ ^ ^ Ind ie 
den Engländern, eine transchines ^ nach West sieh erstreckei 

zu schaffen, so würden b " engli8che Macht nach Norden ur 

der Grundlage mit englischem w - g aftsgebiet vom Wasser aus ur 
Süden verbreiten und m das gro Bemühen der England« 

zu Lande eindringen können. Man k ^ Linie in englisch 

Afrika von Alexandrien bis Kaps Uschcn Einfluß zu bringen. J 

Hand zu erschließen, d. • un einer Linie Schar 

handeis- und weltpolitischer Bedeutung gibt der Flau 

hai — Calcutta jenem nichts nach. Abkommen mit Rußla 

Im Yang tse-Tal hat durc^. das 

dessen Wettbewerb für immer bese.ttgh ” 4 “ E d eins ,„eilen 

. , _a „„ «Hro.ht.An. Festgesetzt hat sicn ring» 
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Eisenbahnlinien im Osten am Unterlauf des Stroms. Für die Mitte 
md den Westen bestehen erst Pläne. 

Die wichtigste Strecke ist die im April 1908 eröflnete von Schanghai 
cuii der alten Hauptstadt Nanking. Ehe aber auf diese eingegangen 
*ird. müssen wir zuvor kurz der Neuherstellung der 1878 zerstörten 
">tmg-Linie gedenken. Sie wurde als erster Abschnitt eines großen 
n dem Vizekönig Tschang tschi tung entworfenen Yang tse-Bahnnetzes 
^-geführt. Das Kapital war zunächst chinesisch. Die Länge der Bahn 
1, km. 1 ) Doch wie bei so manchem neuen Werk, das die Chi- 
.. n mit'iel beginnen, verblieb es bei diesem kleinen Anfang des 
:« en Netzes ’ Die Bahn wurde dann im Jahre 1903 für etwa 
‘ von der c binesischen Verwaltung verkauft und ging als zu- 
öiade ühe^ €n ^ er ® estandtei l ^ er Linie Nanking—Schanghai in englische 

Die eigentliche Unternehmerin dieser Bahn ist die British and Chi- 

»mmeJhlT 11 Limlted ' Diese Gesellschaft war 1897 in London durch Zu- 
“ der lntere ssenten begründet worden. Die mächtige Kapita- 
tr’mbnjs ^ JCm ^ te s ‘ cb ln ^ em allgemeinen Ringen um Konzessionen, die 
iräiWr aU der Bahn Schanghai—Nanking zu erhalten. Unter 
^ einen " e T atZUng 068 engli8chen Gesandten erlangte sie am 13. Mai 
j. Monate s r äu ^*^ en Vertrag, der ihr die Konzession zusagte. Schon 

! als K ^ tCr 6rre ^ C ^ te s ' e des weiteren unter starkem politischem 
; ^ ^aerlaabnis e f -Sat *° n ^ d * e VOn den Be lg iern errungenen Vorteile 2 ) 

•icitn Sutsch- ( e ' ne sddbcbe and eine westliche Fortsetzung, die 

V-ngpo und p n i. an . der ® a * m Shanghai—Nanking) — Hangtschau— 

^ uKau — Hsinyang. 

Ke Wejr,. jy wir ^‘ c b Q ng der englischen Rechte hatte es aber noch 
I( »rite n i c [ Us p. anrabl £ en Zeiten der Wirren traten dazwischen und es 
‘^gültiger Vertra ^ g68chehen - Endlich kam am 9. Juli 1903 ein 
kränkte sich 7 ZWischen Regierung und Syndikat zustande. Weise 
"«fte f(j r s j e . I6SeS ZQnac bst auf die Linie Schanghai—Nanking und 
■^^ünstige Bedin emem aaBeror< lentlich umfangreichen Vertrage nicht 
Raffung gibt Der Wesentliche Inba H ist folgender: Zur Kapital* 

Rationen zu J* x68ellschaft ei «e Anleihe von 65 000 000 M in Staats- 
10 ^ ar8e v °n 9O°/ 0 , mit einer Verzinsung von 5 vom 

j." rj * ®hdebrandt,' der 8 ?.^ 6 ^ e Erbauer der Schantungbahn, der preußische 

1 chinesischen Arbeit *** d ' 6 80 neue uad 8C hwierige Aufgabe, in China 

konnte. ern * 8 ®nbahnen herzustellen, wertvolle Erfahrungen 

* 8 ’ Kap. 8 . 
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’ 2b , , D a „er von 50 Jahren aus. Nach 12'/. Jahren sollen 

Hundert und auf dm Bau ^ ^ Parikurs rttckkaufbar sem. 

die Papiere zu 10 / 2 . f . ht eines Ausschusses unterstehen, 

Bahnbau und -betrieb sollen er * nämlich zwei vom General- 

der sich aus «Inf Mitgliedern ^ a ““™^“ äm Corporatl „„ bestimmten 
direktor 1 ) ernannt ^ ™ ^ ^ ^ m 

ÄÄ*. 

rur - rrr; c:- ——- 

Unternehmens als Pfand dienen.-) ar.w 1904 ein großer Teil, 

Von der vorge “ he “ n ^““gj^/^rden weitere Geldmittel nötig 

45000000 dt. 1 ” Londonbeg f"" n i P ^, „rLgegeben. Für diese aber 
und daher Anfang 1907 noc Regierung nicht mehr ein so glän- 

konnte wegen des Widerstandes der gi J sondern die Gesell- 

zendes Geschäft von 10»/o “ sk0n ‘ „ ttge '„. Gezeichnet wurden 

.rhaft mußte sich mit einem Kurs zu Anfang nur 

die P *P le ™ “ °^ r earop äische Begriffe geradezu unerhörte ünn 

langsame Fortschritte. rui v OÄÄWlf *Yi bildeten den Grund 

triebe») der beteiligten hohen chmesischenBe^^^ ^ ^ Kilo metern 

des Hemmnisses. Nachdem Ende Verkehr übergeben worden 

und 1906 eine Strecke von U6 Km i 9 0 8 

konnte 

eröffnet werden. Die kosten der bedeu tend höher 

sich auf 186 000 M für das Kilometer, ein 1 , 

T^heng kung pan, Generaldirektor der 
de, brt Abschluß de. Vertrag. ...Vertreter der “7d!s übe”h,k.mme M 
*> 1» dem die Verpfimd.ng that ,his raliway i. in 

Standpunkt aus .gehört- die 

Bahn dem englischen Syndikat. .. A Schanghaier 

3) Nach einer ohne Widerspruch gebliebenen Darstellung 

Times-Korrespondenten (Kent a. a. O^S. 134735) « « “ erwer ben. Innerhalb 

Beamter 5 000000 c/**, um den nötigen Grund und fünften TeU der 

von 18 Monaten kaufte er nur 61 km zusammen, sondern 

Strecke. Diese 61 km bildeten «dt kein war der: 

verteilten sich auf viele kleine Stuc-e^ kaufte eine chinesische 

Sobald eine Teilstrecke für die Eisenbahn vermessen war ka f ^ &uf und 

Privatgesellschaft das nötige Land von den Baue ? ™ los An der Spitzt 
Q ^Vtiner as an den Ankaufskommissar nur zu hoben rreise 
Cf nudige. Ge.eil.cha,. «d - de, Sohn de, Ank,u„ko™ 
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* * der anderer chinesischer Bahnen. Nur zum Teil kann man 
J aU etWÄS erhe blicheren technischen Schwierigkeiten zurück- 
v r r ^ Unne ^ e * üe i^oße und viele kleine Brücken waren in dem 

. mnsa en ’ Gräben und Kanälen durchzogenen Gelände nötig. Den- 

* J“ " wirt8chaftl ichen Aussichten der Linie gute. Sie durchzieht 
Hwerz are ' dichtbevölkerte Gegend der Provinz Kiangsu,i) deren 
lifr _ euglU85e Tee . Seide, Baumwolle, Zucker und Reis büden. An 

4« Gelände^-lOO^ V ° rge8ehenen ~ Strecke bis Sutschau findet man in 
IS n ei„ n h- "1 reChtS UDd Hnks der Bahn auf durchschnittlich jede 
Wtse ßcoH ^ 61ne Stadt ' In Verbindu «g mit Woosung an der 
a d * . hFt 8,e vom wi c b %8ten Handelsplatz des Reichs der 

500 000 Einwn!i bede “ tenden StÄdten und Vertragshäfen Sutschau 
Wjfloo Einwohn i T 8c hingkiang (140 000 Einwohner) und Nanking 
^ ist der Rah ’ • ** ehernali S en Reichshauptstadt. Besondere Bedeu- 
K Müber nfirdr d ' C8em dlrem Eodpunkt beizumessen, weil ihm 
großen deutsch 88 YaDg t8e ’ Pukau lie gt. der südliche Endpunkt 

N0rd5,Uibah “' d “">h «• Shanghai dann in 
'frden wird ° ° ng mit ^ ents i n un d dadurch mit Europa gesetzt 

4% sind m TT de i nt6reSSe an dieser Bahn i8t deutsch. Die Eng- 

* der vnrTT 8pita,wert von «twa 36 Millionen beteiligt und 

Eienden Strecke bet a ^ V ° D PUk8U b ' 8 ZUr Grenze von Schantung zu 
Von ke beträ gt etwa 325 km. 

434 k m lan^n 1S \ ferner ’ wie schon erwähnt, westwärts der Bau 

wie für die auf 320 ^ H8myang an der p eihan-Bahn geplant. 

* dei1 Engländern in • 20 beme8sene Verbindung nach Ningpo 

*och befinden r V0rVertrage die Konzession zugesagt 
'>« » ^ n die h VOTb ^“<r- W Chfneaen 

^ «» der Welt 7 „ l 80 Fremde erteil ten Konzessionen, auch 
'^«n, die Sutschau —. n & ^ ^ bbnder Wut gegen das englische 
'' ein Teil der Bev/ut 8ngt8chau Bahn zu erbauen, hat sich Ende 
der Aufstand Tl* d ® P Provinzen Kiangsu und Tschekiang 
' V,rfen worden. * ** UDter Aufbietun & von Truppen nieder- 

‘“'"‘neii europäi 8C hon q, nU I V ° m englischen sondern auch vom all- 
•f r die ihnen einmal DdpUnkt aus ist hoffen, daß die Eng- 
^hrscheiniichkpia if enen -Ansprüche zähe verteidigen werden. 

e “ bMteht ' «*« « ihnen dank eine* Inieresaen- 

kfy p ist 

°^ D2 Chinas. °nen Seelen auf 100 000 qkm die dichtest bevöl- 
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Zusammenschlusses mit dem Peking-Syndikat gelingen wird. Mit diesem 
das ja allerdings nicht nur englische Interessen verkörpert, ist durct 
Bildung einer Gesellschaft „Central Chinese Räilways limited“ ein Zu¬ 
sammengehen vereinbart für alle zukünftigen Eisenbahnbauten nördlich 
des Yang tse. Als solche käme die Linie von Pukau nach Hsinyang 
in Betracht. Der Druck einer wirtschaftlich so mächtigen Gruppe wird 
hoffentlich genügen, um die Hersteliung einer für die Schansi-Kohlenfeldei 
so wichtigen Bahn, die jene in direkte Verbindung mit Schanghai 1 ) bringet 
würde, zu ermöglichen. Vielleicht liegt in dieser Gruppierung der wirt¬ 
schaftlichen Kräfte ein Fingerzeig für die Gestaltung der Dinge in dei 
Zukunft. Die Erwägung ist nicht von der Hand zu weisen, daß — wenn 
es keiner fremden Macht mehr allein gelingt, handelspolitische Zugeständ¬ 
nisse dem selbstgefälligen China abzutrotzen, insbesondere nicht gelingt 
entgegen dem Widerstand anderer Fremdmächte — ein Weg zum Erfolg 
im vereinten Wirken zu suchen ist. 

Den mittleren und oberen Lauf des Yang tse kiang durch Schienen¬ 
wege zu erschließen, ist ein Wunsch der Engländer, dessen Erfüllung woh 
noch in weitem Felde liegt. Hankau wäre nach diesem Plan über Hsinyang 
(Pukau)—Nanking mit Shanghai verbunden. Von Hankau westwärts fühn 
der Entwurf nach Itschang, einen großen Bogen des Yang tse abschneidend 
Dann soll die Linie am Strom entlang nach Wanhsien führen. Hier wttrdt 
sie ihn verlassen, in das Bergland von Setschuan eindringen und ir 
dessen Hauptstadt Tschengtufu den Endpunkt finden. Die Aussichtei 
baldiger Verwirklichung sind gering. Neben großen technischen Schwierig 
keiten stehen vornehmlich die finanziellen und diplomatischen hemmen» 
im Wege. Wohl möchten die Chinesen, die schon aus den in Frag 
kommenden Gebieten Interessenten zu gemeinsamem Handeln zusammei 
gebracht haben, das große und gewiß nicht unrentable Werk aus eigen» 
Kraft ausführen, aber daran gebricht es eben. 

III. Siidchina. 

Etwa 200 km oberhalb Wanhsien liegt der wichtige Vertragshaf 
Tschung king. Diese Stadt ist von den weitausschauenden englisch 
Eisenbahnplänen für das Stromgebiet des Yang tse-Oberlaufs als Ei 
Station einer Indien und China verbindenden Bahnlinie gedacht. In d 
1886 annektierten Gebiet von Oberburma ist heute schon eine Eisenbi 
ostwärts bis Lashio, unfern der chinesischen Grenze, vorgetrieben. 
Schwierigkeiten eines Bahnbaus weiter nach Osten sind ungeheure. II 

*) Immer von dem zwischen Pukau und Nanking zu überwindenden 1 
tse abgesehen. 
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toirge streichen von Nord nach Süd, und es würden gewaltige Tunnel- 
d Brückenbauten erforderlich werden. Die Frage dieser hochwichtigen 
Bindung wurde vom englischen Gouvernement nie aus den Augen 
**""• Sach mehrfachen Forschungsfahrten wurde als zukünftige Trasse 

* eg über Kunlon Ferry am Salwin bestimmt. Im Jahre 1898 er¬ 
teil die Engländer als Kompensation für die den Franzosen in Südchina 

Ramien Hechte das Zugeständnis, ihr hinterindisches Eisenbahnnetz 
nen zu dttrfen nach Yünnan, d. h. die Zusage einer Bauerlaubnis,' 

isH hTi 6m Syndikat; fttr da s Unternehmen gebildet haben würde. 
« t 898 kam ein solches zustande und bewarb sich 1899 um die 

w n Y % 6ine Bahn DaCh TalifU undvon dort nach der Provinzial- 
tii fch T” 40 UDd ZQm Yang tse. Peking antwortete ablehnend 
energi8che Vorstellungen auf diplomatischem Wege 
ZT!' ™ n ddessen gingen die Vorarbeiten ruhig ihren Gang 
i p 1 35tn - * M racb der Girren die Ingenieure nötigte, Yünnan zu 

’^r Zukunft'' ^ da8 Werk und die Au88icht eine r Fortführung in 
Die Wirt8chaft,iche Rentabilität der auf 1 125 km 
leh® auf da! n j hn 18t 8Chr frag,ich > die Bevölkerung ist dünn, 32 Men- 
^denL,~° meter - Die ^wirtschaftlichen Erzeugnisse 
Über, Blei und 7* ^ . ivr Reichtmn des Landes, die Mineralien (Kupfer, 
'»kehr nach T* ” icht au8 S ebeutet - doch ist einiger Handels¬ 

akt* iw If 6 “, 01 ! . SüdWe8ten vorhanden - Das Schwergewicht des 
^*erb enriianh * nsch " polid8chem Gebiet, es bandelt sich um den 
Als i et2t . r e . D Qnd französischen Einflusses in Südchina. 
i?t tMm«n 8cber Linie haben wir noch einer kurzen, aber 

Waken. Kowlonn nämhch der von Kowloon nach Kanton zu 
pflegt und Stücke8 Fe8Üa nd, das Hongkong 

erhielt di» r hi Später 1898 erweitert — englisch wurde, 

«oer Eisenbahn Bridsb Korporation die Konzession zum 

^ nach Kanton ^ ^ Stadt, der Zentrale des 

Reiche TW i“ Unbe & reifli <*er Tatenlosigkeit ließ man dieses so 
km geplant T" 81eben Jahre liegen ' Die Länge der Bahn 
öfcSST \ ° U 32 km auf ^KH 8 chem Boden. Dem Un- 

* Me ®Bau derStr , Memung nach gebend, begann man endlich 1906 

* ««7. März ZT 4Uf 6ngli8chem Boden. Für die andere Strecke 
s mznfolge einp 6 'a ^ bkommen mit der Pekinger Regierung ge- 

, )n übernomm ** 61 C V ° n ®00 KOO <M> zu 94 % von der 
jN soU 5 v fl h en UDd ZUm Parikur s begeben wurde. Die Ver- 
' ag6n und die Rückzahlung innerhalb von 30 
ds Bfend. j)e P d 6r °^ g6n ' ^ eben staatlicher Garantie haftet die 
f5r rüstig vorwärts, auf dem chinesischen 
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Boden sind keine technischen 

müssen solche auf dem gebirgigen g übergeben zu können. 

Man hofft, im Jahre 1910 die eine hohe sein. Dies 

Ihre Bedeutung und ihre Rentabili daß Kant0 n, die reichste 

leuchtet ohne weiteres ein, w * n “ ößte Stadt Chinas, zu der große 

und mit über 2 000 000 Einwohnern die‘^eibareBeziehungen mit den 

Seeschiffe nicht Vordringen können, nun wird daß die strecke 

sehr gatsn ™ H^g oog k 

Anschluß bnngen wird für die gro , geeignet ist, den 

mende Südbat,n H-kao-Kaoton ood^ad s o n J ^ Felde „ 
schwachen Versuch portugiesischen Wetdbewer 
schlagen. 

8. Kapitel. 

Die belgische Pei han-Bahn. 

Die gröSte Eisenbahnlinie in den ffeTe S«ck” 

Unternehmern des kleinen, aber r r ‘|® Reichs verbinde’ 

Peking-Hankau. Diesen natürlichen Kn dea H »gel 
sie mit der Keichshanptstadt. Sie tri‘ “ Sld .y erk chrsstralle durch di 

und Flachlandes hin, einer ura «" Es bedarf kaum besondere 

Provinzen Tschili, Honan und Hupet, folgend. Esbedatfk 

Hinweise darauf, wie ungeheuer wichtig diese Lime **™d £ ^ 

Verbindungslinie in der “ '“den d urchl*uft, deren Bevb 

Ä £ 

“tTo, Tatak^Kem Wunrr, dah um die Bauerlauhr 

Es war Tschang tschi taug, des alten Vizekömgs Ges 

ufer des Yang tse gegenüber Hankau) Gedanke r 
schaft ins Leben zu rufen, die mit chinesisch U t ba 

chinesischer Leitung eine Bahn von Hankau nordwärts zur H p 

1) ~Deutschland weist rund 115 Einwohner auf 1 qkmi auf^ Nachher 
belgischen Konsulatsbericht kommen sogar in den drei 

166 Einwohner auf das Quadratkilometer. fas yon l899 bezeic 

2) Nach einem Ausdruck des englischen Bla einsetzenden i 

man diesen kurz nach dem chinesisch-japanischen Kriege 

nationalen Konkurrenzkampf als „Battle of concessions . 
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Ä Klüglich, wie schon andere, scheiterte sein Versuch, Zeichner für die 
■forderlichen Kapitalien zu finden. So mußte, wollte China den strategisch 
handelspolitisch so wichtigen Ban überhaupt hergestellt sehen, zu fremder 
e gegriffen werden. Es hieß, bald diese bald jene Nation — Engländer, 
haerikaner, auch Deutsche seien zur Hilfeleistung ausersehen, bis 
k 896 durch kaiserliches Edikt der Tautai Scheng hsuan huai zum 
-neraldirektor der za erbauenden Linie ernannt wurde. Es war zunächst 
n . amer *kani8cber Geldleute, die mit Scheng in Verbindung 
• m über die Bedingungen zu verhandeln begann. Da setzte eine 
rkm” 16 franzÖ8ische ’ diplomatisch-handelspolitische Aktion ein und 
iip . ZUm Zwei Zangen klammem China in Nord und Süd 
ad r m We8t ttnd ° 8t an dererseits ein. Rußland und Frankreich 
^ j ' e m f cllti K en sich vertikal entgegenkommenden Kräfte, England 

-akreioh- 16 h0riZ ° ntalen ' E ® & etlört 211 dem notwendigen Programm 
»^rdenV 111 ^ 01611 ° Sten ’ V ° n Süden her dem großen Verbündeten 
^eorikAh.- 16 and ZU reichen ‘ Gelänge diese Verbindung, so wären 
ad & F J 8pam8chen Einflüsse gewissermaßen in der Mitte durchschnitten, 
sirt f< « , sver hündeten hätten eine Position von außerordentlicher 
Erfol ^ Ent8e b e ldung über die Yüe han-Bahn steht ein der- 
hervorz^fit ZU erwarten> Frankreich war klug genug, nicht 
uter dem N Cn Q Es bildete sich am 23. März 1897 in Brüssel 
Svnd> n ” S ° C1<5t<5 d ’6tude de chemins de fer du Chine“ ein 
fragen. S ehir>ß !r lan & e na<J b den Bedingungen im einzelnen 

i?r Zukunft eses Syndikat im Juni 1897 mit Scheng einen Vertrag, 

Versals die schw^fan^^ ^ 016 Belgier ^ ünsti & e Regelung überlassend, 
begliche r ■ 1 ^ 6re ’ gründlichere amerikanische Eigenart, nutzte 
Hüters an s o 8D 8c ^ e Verschlagenheit einen Fehler des chinesischen 
^nsche zu * hoch befriedigt, Belgien habe alle chinesi- 

•^an wir m j t j ^ eS , nden ' Bas ^°rt eines alten chinesischen Generals: 

lauem gleich ^ Nation Irgendwelche Verhandlungen haben, 
* hier bew hT 1Che anderen Nalionen ibr Ergebnis“, sollte 
a ^rtragsschluß v\ p** 0 ^kb&fter diplomatischer Kampf folgte 

rankreich und Rußland übten einen Druck zu- 

^ans einer 7 n d ' e rri ßezelch i nun s BatUe of concessions für jenen Zeitraum 
^ verschiedenen v un £ der zeitlich ziemlich gleichen Konzessionen, 
: >ka die ^f taonen verliehen wurden. So erhielten: 

: ? Q ^and ^ nze88,on für die Yuehan-Bahn; 

” n „ Schansi-Bahn; 

* * Bahnenb.Schanghai,Kowloon,Tsetschoufu; 

n » v Peihan Bahn; 

” » » Yünnan-Bahn; 

* » n Schantung-Bahn. 

9* 


: Jfyieu 
*F, 

{ Df 


'^reich * 
^hland] 
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grinsten Belgiens aas, vergeblich sachte der englische Gesandte dem ent¬ 
gegenzuwirken. Trotz seines heftigen Sträubens erreichte das Syndikat unter 
dem 18. Juni 1898 den endgültigen Abschluß eines revidierten Vertrags. 
Sofort suchte England wenigstens zu erlangen, was noch zu erlangen 
war, und forderte und erreichte als Kompensation unter denselben Be¬ 
dingungen wie die Belgier die Konzession für die Linien um Schanghai, 
unter der Verwaltung der British and Chinese Corporation, für die Kanton— 
Kowloon-Bahn und für die vom Peking-Syndikat in Hunan und Schansi 
geplanten Linien. 

Die Vereinbarungen mit dem belgischen Syndikat bestehen aus zwei 
Teilen, einem Vertrage, der die Geldbeschaffung, und einem, der die 
eigentlichen Baufragen regelt In ersterem wurde die Ausgabe einer 
fünfprozentigen Anleihe in Papieren von 500 Frcs. im Gesamtbeträge von 
112 500000 Frcs. vorgesehen. Die Tilgung soll 1909 beginnend in 20 
Jahren vollendet sein. Doch steht der Kaiserlich chinesischen Regierung 
das Recht zu, die Anleihe jederzeit zurückzuzahlen und damit den Bau¬ 
vertrag einseitig aufzuheben. Einen besonderen Stein des Anstoßes bil¬ 
dete für die Engländer die Art der Geldvermittlung, mit der die russisch- 
chinesische Bank betraut wurde. Als Sicherheit für die Anleihe sollten 
die Einkünfte der Staatsregierung und die Bahneinnahmen dienen. 

Der Bauvertrag ist auf 40 Jahre abgeschlossen oder bis zur vollen¬ 
deten Tilgung der Anleihe. Dem Syndikat werden weitgehende Macht¬ 
befugnisse eingeräumt, ihm wird für alle praktischen Zwecke die maß¬ 
gebende Entscheidung überlassen. 1 ) Das Syndikat hat die Einrichtung 
des Betriebs, die Beschaffung des Personals, die Festsetzung der Tarife 
zu regeln. Für diese Mühewaltung fließen ihm 20 v. H. des nach Abzuf 
der Betriebs- und Anleihekosten verbleibenden Reingewinns zu. 

Im Frühjahr 1899 wurde die Anleihe in Brüssel aufgelegt und vol 
gezeichnet. 2 ) 

Im Sommer 1899 begannen die Arbeiten. Etwa 80 km im Norde 
(von Lu ko tschiau nach Paotingfu) waren schon vorher auf Betreibe 
Scheng s durch die Nordbahnverwaltung hergestellt worden, ebenso einif 
wenige Kilometer bei Hankau. Diese Strecken übernahm die belgiscl 
Gesellschaft. Die Arbeiten erlitten durch die Boxerunruhen erheblicl 
Unterbrechungen, wurden dann aber energisch wieder aufgenommen ui 


0 Z. B. Art. 2.La Compagnie — aura un droit de controle le p’ 

etendu sur les recettes et les ddpenses. . . . 

2) Bei dieser Gelegenheit traten die wahren Triebkräfte des Werkes zuta 
denn die Anleihe wurde zu *l 6 in Paris gezeichnet, nur der Rest in Belgien t 
(in geringem Maße) in Holland. 
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fita im Winter 1904 zur Fertigstellung des Bahnkörpers und am 
tö-.November 1905 zur Eröffhung der ganzen Strecke, insbesondere der 
Brücke über den Huang ho. 

Diese bedeutet die Überwindung der einzigen, aber auch einzig* 
technischen Schwierigkeit auf dem 1 214 km langen und sonst 
•March wegsames Gelände führenden Schienenwege 1 ). Die Aufgabe, 
Mch den Ingenieuren 2 ) bot, war die, einen 3 km breiten Strom zu 
. ^ c ^ en > ^ er * n 2000 Jahren neunmal sein Bett und seine Mündung 
hatte ’ diese zalel zt 1853 nach Norden um 480 km. Es galt also 
Übergangsstelle zu suchen, bei der die Wahrscheinlichkeit, daß der 
8e * nem Bette verbleib en werde, am größten war. Man wählte 
•ich 'n*’ ^ dem dCT ^ auf der ® ewässer durch einen Höhenzug am 
'*kin ii 1 er e ' n *^ ermaßen festgelegt erschien. Manche Sachverständigen 
firkei & p Dg8 aUCh diese da 8 e g en ein Ausweichen nach Norden 
^48 d 4 ^ antien ? eboten sind. Die andere schlimme Eigenschaft ist 
J*. I ™” 1 ^ .** großer Tiefe nichts »öderes darstellt, als eine 
r, «»iiken S C ^ 0rteclliebende Triebsandmasse. Man verwarf daher den 
nSuhiwerk^w ^ V ° n Senkkä8ten Steinpfeiler zu errichten und griff 
s terkuDDeh ^ urzelwer ^ ln die lockere Masse eingreifend, wurden 
l &. mit 7 n Grappen vier > 8ecbs » acht und zehn je ein Fuß 
^okt. gemUte ^^hipfcder bis zu 14 m in die Tiefe 

H ÜmdJPfM denkliChe gesehah ZQr Versteifung und Befesti¬ 
gt. ^ er ^ 8Cr wurden ^ a88en von Steinen und Felsblöcken ver- 
v Tf rtiand man j 4 *! maD ’ daß d * ese spurlos im Sande verschwanden. 
■*1 ooch dorok t\ \ te * n6 ’ indem man öie in aus Zweigen geflochtene 
^igen Gebilde il* ver stärkte Hüllen einwiekelte 8 ) und diese wurst- 
Oberfläche **** ““ die PfeUer &ruppen legte, bis die 

" 102 Wir J ! Und 80 eine Art künstlicher Insel gebildet war. 

^ halten oder • ^ daS kÜhne Werk Über den Fluß ' 0b es 

%n wird, muß'V VOrherza8ehendei1 elementaren Gewalten dennoch 
6 Zeit l ebr en. Einstweilen wird es mit gehöriger 


et »a bundert U EkBnK^ n . erwiesen 8icb 1 Q größerer Zahl als nötig. Es 
gebaut werden. V 6n von b * 8 Meter Ausdehnung und zwei 
J aü 1906. ß • Ee Mouvement Qdographique 23. Jahrgang, No. 28 

W ,Bc ^ aa> ei<rener a* ^5* ^ *‘ ecbn ' 8cben Dinge, wenngleich er die 
^«nann Kent a »n “ 8chauun ß k «nnt, nochmals ausdrücklich auf seinen 

t i^elbe Verfah \ 106 BezUg nehmen - 

^^Ksarbeitftn Verfasser in Japan gelegentlich der 

e Q nd Brücken einpr UrC ^ ® kerflut ungen (Gebirgswasser) zerstörten 
e^er großen Eisenbahnlinie im Herbst 1907 . 
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Behutsamkeit benutzt. Bevor der Zug die Brücke erreicht, erhält er eine 
neue, besonders leichte Lokomotive, und Meter für Meter ganz langsam 
rollend, passiert er in ganz geringer Höhe über den wirbelnden, braun¬ 
gelben Wassermassen die größtenteils geländerlose, eben dem Schienen¬ 
paar Raum bietende Brücke 1 ). Sie ist 3 010 m lang über Wasser. Das 
ganze Werk, zu dem 11000 Tonnen Eisen verbraucht wurden, ist in der 
kurzen Zeit von 20 Monaten fertiggestellt worden. 

Die Gesamtkosten der Bahn haben den Voranschlag um 7 500000 
Francs überschritten, die aus Entschädigungen für in den Boxerunruhen 
eingetretene Verluste beglichen wurden. Der Preis eines Kilometers der 
eingleisig gebauten, aber für Verlegung eines zweiten Gleises eingerich¬ 
teten Bahn stellte sich auf etwa 88 000 M. Die Spurweite ist normal. 

Die Rentabilität 2 ) der Bahn steht außer allem Zweifel. Sie weist 
eine lebhafte Benutzung durch die Bevölkerung, wie auch genügende 
Verfrachtungen auf. Das Brennmaterial liefert eine von der Gesellschaft 
ins Leben gerufene Bergbaugesellschaft „Mines du Luhan“, die Abbau¬ 
konzessionen in Lintscheng besitzt. Ihren vollen Wert kann eine der¬ 
artig große Bahn erst nach einer geraumen Entwicklungszeit erweisen, 
und namentlich die Peihan-Bahn erst nach dem vollen Ausbau ihrer zahl¬ 
reichen Nebenbahnen. Denn die Wirksamkeit einer Eisenbahnlinie wie 
der Peihan-Bahn erschöpft sich natürlich nicht in Lösung ihrer vornehm¬ 
sten Aufgabe, der Verbindung weit entfernter Zentralen. Sie gliche sonst 
einer einzigen dünnen Vene, die einen großen Körper versorgen soll. 
Das rechte Leben muß ihr aus zahlreichen Nebenadern Zuströmen. Unter 
diesen werden im Verkehrsleben die wichtigsten auch wieder Eisenbahnen 
sein. Folgende Seitenlinien der Peihanbahn kamen schon zur Besprechung: 

a) westwärts die (unbedeutende) chinesische Hsiling-Bahn; 

b) westwärts die russische Schansi-Bahn; 

c) west- und ostwärts die englische Honan- und Schansi-Bahn. 

Hier ist noch einer sehr wichtigen nach Ost und West sich erstreckenden 
Nebenlinie zu gedenken, der Linie Kaifengfu — Honanfu — Hsianfu. Die 
Linie ist belgisch. Trägerin der 1904 erteilten Konzession ist eine Com¬ 
pagnie gönbrale des chemins de fer et tramways en Chine, gegründet 
1900 in Brüssel und wesensgleich mit der Compagnie des etudes. In 
Angriff genommen sollte zunächst die 225 km lange Strecke Kaifengfu — 

i) Wie dem Verfasser einer der Ingenieure an Ort und Stelle mitteilte, fährt 
bei jedem Passieren ein Ingenieur mit, der auf das genaueste die Brücke und die 
Einwirkung des Zuggewichts beobachtet. 

*) Genaue Zahlenangaben waren leider für die verflossenen 2 Betriebsjahre 
nicht zu erlangen. 
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Tstbapschou-Honanfu werden. Die Kosten wurden auf 25 000 000 Frcs. 
fmschiagt oder 88 000 M für das Kilometer, die durch eine in Anteil- 
Äine zu 500 Frcs. eingeteilte Anleihe aufgebracht wurden. Die Bahn 
T «.bindet südlich des Huang ho die bedeutende Stadt Honanfu mit der 
Mnzialhauptstadt K&ifeng und erschließt die Kornkammer Chinas 
H diil Diese dichtbesiedelte Provinz (125 Menschen auf 1 qkm) besitzt 
1 ^e»ten Waldungen und erzeugt an wertvollen Gütern Baumwolle, 
i Seide, Hanf und Flachs. Die Bahn wird daher sicher gute Erträge 
^ ? e n, insbesondere später, nach Ausführung der Verbindung nach 

c;ni^ ^ ro '™ a ^ au P t8ta dt von Schensi. Diese am Kreuzungspunkt 

• n Verkehr des nordöstlichen Chinas mit dem Westen und Süd- 

° de erm ' de ^ nden Wege gelegene Stadt ist von hoher Bedeutung 
. ■ Handel. Das Land selbst ist noch großer Steigerung seines 

| iiaee ^ Uertra ^ 8 ®**fi>* ^on Kaifeng bis Tschengtschou, d. h. in einer 
,e von etwa 90 km, wurde die Bahnlinie im April 1907 eröffnet. 1 ) Die 

feUnbah^* 111 ? ÖStliclle Verlängerung Kaifengfu—Yentschoufu wird die 
h • m ' t deut8c h‘ en gHschen Tientsin- Pukaubahn in Ver- 
p Denselbe n für Deutschland wichtigen Erfolg wird die 

° U rung der Schensibahn von Ttschengting nach Tetschou 

9. Kapitel. 

Die französische Yünnan-Bahn. 

'P^tbes en a 0nVenU ’ ^ * e8 V0 * es ^ err<5e8 soit d£jä existantes, soit pro- 

• definer etre P OQrront aprfes entente commune et dans des conditions 

h Abkomm ^ r ° on ^ ea 8Qr le territoire chinoise“ heißt es im Artikel 5 
Erträge mit ph' V ° m ^ '^ Qn * das Frankreich in Ergänzung früherer 
^tene p rogr m& , ge8clllos8en bat. Das in diesen kurzen Worten ent¬ 
ernde geleet ^ ^ ranZ08en ihrem Vorgehen in Indochina zu 

Wachse b ^ ®hdchina seit den letzten Jahren in 

'-?.etr- Frankrei h * S ^' ^ as mi * Kolonien schon so reich ge- 

'• r, nialgebi et Y o ^ 8 ' tZt ' n Annam und Tongking ein tropisches 
%keit Doch ^deutender Größe und starker Entwicklungs¬ 
gang e j ne W ^.' e ® r °berung nicht nur Selbstzweck, d. h. die 
' n der bewii 8ta8 * at * 8c b en Kolonialreichs, sondern sie geschah 
^ v °rdringend ^ im Wettbewerb mit den von Hinter- 

, :,tre P'-m-tration“ 611 ^ ng ^ ndern den Handel Südchinas, „reservee 
dort zn ' f 1 * zu bringen, ja vielleicht auch politische 
? innen. Nichts konnte geeigneter sein, diesem 

“bischer Lloyd 1908 S. 20 . 
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Streben Vorscbnb za leisten, als eine klage Eisenbahnpolitik. Aaf das 
einander entsprechende Vorgehen der beiden großen Verbündeten, Ruß¬ 
lands Vordringen nach Süden und Frankreichs Vorstoß nach Norden, 
wurde schon hingewiesen. Nach der heutigen Lage der Dinge dürfte die 
ehemals nicht unmöglich erscheinende Folge, daß die beiden Mächte sich 
in der Mitte einst die Hand reichen würden, ausgeschlossen sein. Nahe 
genug war sie gerückt, als die Yue han-Bahn in belgische Hände ge¬ 
kommen war, allein jetzt nach dem Dazwischentreten Japans in der Man¬ 
dschurei erscheint diese besonders den britischen Interessen drohende 
Gefahr beseitigt. Dennoch bleibt natürlich das Ziel der Franzosen der 
Vormarsch nach Südchina. 

Der rechte Mann für eine aussichtsreiche Verfolgung dieses Ziels kam 
im Jahre 1897 in dem Generalgouverneur Doumer an die Spitze der 
tongkingesischenVerwaltung. Doumer entwarf einen großartigen Plan 1 ) und 
legte ihn dem Oberkolonialrat vor. Er wies hin auf den friedlichen Wettkampf 
Englands und Frankreichs um das beiden benachbarte Yünnan und das Land, 
zu dem Yünnan die Pforte bildet, um Setschuan. Doumer hob mit Recht 
hervor, welche geographische Bevorzugung die Franzosen genießen, die 
im Tale des roten Flusses eine Art Zugangstraße in ihrer Marschrichtung 
haben, während die Engländer, wie geschildert, durch nicht längs, sondern 
quer zu ihrer Marschrichtung verlaufende Täler und Hochgebirge ge¬ 
hemmt werden. Sein Vorschlag gipfelte darin, ein Eisenbahnnetz von 
3 200 km Schienenlänge zu schaffen. Kolonialrat und Parlament hießen 
den Plan gut. Zunächst sollte eine kleine schon bestehende Bahn mit einem 
Kosteneufwand von 20 000 000 Frcs. innerhalb Tongkings auf eine Spurweite 
von 1 m verbreitert, südwärts bis Hanoi verlängert und nordwärts über Lang- 
son bis zur chinesischen Grenze vorgetrieben werden. Im Jahre 1897 hattedie 
Pekinger Regierung das Recht der Franzosen anerkannt, die Bahn von 
der bis zu dem etwa 70 km jenseits der Grenze liegenden Lungtschau 
zu bauen. Doch blieb dieser letztere GdManke einstweilen unausgeführt. 

Als der Konzessionskampf im Gange war, gelang es nämlich Frank¬ 
reich in anderer Richtung höchst wertvolle Zugeständnisse zu erlangen. 
Als Kompensation für die Abtretung Kiautschous, Port Arthurs und 
Weihaiweis wurde Frankreich zugestanden: 

1. die Verpachtung von Kuangtschauwan an der Küste der chinesi¬ 
schen See als Kohlenstation; 

2. das Versprechen, keiner anderen Macht Gebietsteile der drei Süd¬ 
provinzen Kuangtung, Kuanghsi und Yünnan abzutreten; 


i) Doumer a. a. O. S. 51. 
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3. das gleiche Präsentationsrecht wie anderen Nationen für einen 
Direktor der zn errichtenden Reichspost and 

4. das Recht, eine Eisenbahn von der Grenze bis Yünnanfu zn bauen. 

Als kurze Zeit darauf ein französischer Missionar in der Gegend 

von Pakhoi 1 ) ermordet wurde, verlangte Frankreich neue Entschädigungen. 
Die getroffenen Vereinbarungen sind nicht bekannt geworden, wenigstens 
erfahren sie von französischer und chinesischer Seite sehr entgegenge¬ 
setzte Darstellungen. Während das Auswärtige Amt in Peking auf zwei¬ 
malige Anfrage des englischen Gesandten die Erklärung abgegeben hat, 
daß keinerlei weitere Eisenbahnkonzessionen erteilt worden seien, be¬ 
haupten die Franzosen das Recht erhalten zu haben, den östlichen Zweig 
ihrer Linien über Lungtschau nach Nanningfu und von dort zur Küste 
nach Pakhoi auszubauen. Erreicht haben sie hingegen im September 
1908 als Entschädigung für Verluste an der Yünnan-Bahn, die durch 
einen Überfall von Banditen erwuchsen, das Recht, die Schansibahn durch 
eine Bahn von Tayuanfu bis Hsianfu zu verlängern 2 ). 

Zur Ausführung des Baus der Yünnanbahn wurde ein französisches 
Syndikat begründet Die Gesamtkosten (d. h. für die Strecken innerhalb 
und außerhalb Chinas) sind auf 80 000 000 M veranschlagt. Diese kamen in 
folgender Weise zusammen. Durch Übernahme einer Zinsgarantie von 
höchstens 3 000 000 Frcs. jährlich durch den Staat 3 ) wurde es möglich, ein 
Kapital von 76 000 000 Frcs. aufzubringen. Den Rest von 25 000 000 Frcs. ge¬ 
währte zur Hälfte die Kolonialregierung, zur Hälfte wurde er den ver¬ 
fügbaren Mitteln des Syndikats entnommen. Die etwa 488 km lange 
Bahnstrecke in der Provinz Yünnan wird ohne Zutun Chinas von Fran¬ 
zosen erbaut, auch ohne staatliche Garantie für Anleihen, und fällt nach 
Ablauf der Konzessionsdauer von 80 Jahren ohne Gegenleistung der 
chinesischen Regierung anheim. 

Der Bau dieser Eisenbahn stellt das schwerste Stück Arbeit seiner 
Art in China dar. Schon der Beginn war wenig ermutigend. 1899 be¬ 
gannen die Vorarbeiten, über die empört ein Haufen von Bergleuten das 
französische Konsulat und die Zollgebäude in Möngtse in Brand steckten. 
Dann trat der Boxeraufstand hemmend dazwischen, und erst 1901 konnte 
man von neuem beginnen, zunächst in dem unter französischer Herrschaft 
stehenden Gebiet von Tongking. 

Im Jahre 1903 wurde nach endgültiger vertraglicher Regelung der 

■) Dem südlichsten chinesischen See- (und Vertrags ) Hafen. 

*) Daneben mußte die Regierung noch eine BarentschHdigung von -„'iNinoo,^ 
zagestehen. 

3 ) Art. 3 des Gesetzes vom 25. Dezember 1898. Doutner a. a. <>. S 47. 
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schwebenden Fragen mit dem Bau ln derBuma" aus, 

Obgleich diese TOn TonKklD ®’®“ ^“* 1:lle Schwierigkeiten, eo grolle, 
boten sieh den Ingemenren grolle teehmscn Verkehr- 

daß man sieh za dem mißlichen Answeg ■»««•£ ■ e Mettell 

Straße zu verfassen, die die -fj“" ^mignng von 17«) > 

östlich einem Wasserlauf zu fo e „ ® n zerrissenen Hoehplatean zn 

in einem von tief eingefressenen Wässerigen ze ei „ e m 

überwinden. Die alte Straße' -rde veriassen, weü ^ Mh „ heit 

Fta ßtaie “der Sohl der Canons g.eieh, Ja - 

den amerikanischen Bahn Felstal vor, mit fast senkrechten 

übertrifft sie. Man stelle sich ein g gQ schmal ist dasNamtital, 

Wänden von einer Höbe v0 “ “ h t ‘ daß an manchen Stellen die 

in dem eigentlich nur das Flußbett Platz hat ’ <“ techn ischen Schwierig- 
Gleise in den Felsen hineingebaut wurden. Gefahren . Es 

keiten treten aber zurück ^gen^ber en flj^ golchen Schacht 

will etwas heißen, in dem tropisch- hke it unt er den Arbeitern 

in der T1 e f e körperhch zn " ,,>) ~r 1.« de. 

war in der ersten Ze X ^ Verhältnisse besser geworden 

Fortgang der Arbeit se r. wurden eingerichtet, ordentliche Unter 

Krankenhäuser mit fremdeii‘ allem werden in der Regenzeit di. 

kunftsräume geschaffen, una vor 
Arbeiten im Namtital ganz eingestellt. 

Die großen Schwierigkeiten aufg« 

schlag verteuert, sodaß schon im f| ; die französisch 

zehrt war. Aber es bedeutet ein g««‘ *** weiter gefüh, 

Tatkraft da “ “'““^“"“JerwaTtnng und der Gesellschaftsleitung w« 
wird. Zwischen der Kolomaiverwanu B Teil d ie Schul 

wegen des Mehraufwandes Streit entstanden^ m d * ver hüte 

dem anderen beimaß. Um eine Unterbrechung derArbe.ten^ ^ 

beseitigte die Kegterung vor der an . Gesetzentwurf einbrach 

sprnchharrenden Schwierigkeiten, indem s.eemenGeseUentw , 

dem die Kammer auch znstimmte. Darnach wurden von “ e ” “ 

«, Millionen Francs veranschlagten Mehrkosten " 6es( 

derart aufgebracht, daß der Staat emen Vorsehlaß von dre g, 
schaft einen solchen von fünf MtUionen leistete. In Frankre.c 

i) Wie mit ein Reisender erzählte, sind in einem •jah' Arbei 
der Norden und die große Ebene gesandt hatte. 
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üi die schwere der Kolonie aufgebürdete Last sich rechtfertigen werde 
m den der Kolonie zukommenden Überschüssen, zumal durch Eröffnung 
der Strecke auf chinesischem Boden die Einnahmen der ganzen Linie 
Leblich steigen werden. 1 ) 

Ob die Hoffnungen der Franzosen berechtigt sind, läßt sich heute 
^ersagen. Zuwenig sind die wirtschaftlichen Möglichkeiten bekannt. 

sind auch die Urteile über den Wert der Bahn sehr geteilt. Ge- 
f 1 Zeitlich bietet sie zweifellos einen hohen Gewinn, insofern sie den 
^ m dem wenig gesunden Tongking die Möglichkeit verschafft, 
r* 11 m dem Pieberlande in die reine Bergluft des Hochplateaus von 
zu gelangen. Aber auch wirtschaftlich erwarten die Franzosen 
** Urteile, eine Förderung der Blüte Tongkings und die Eröffnung 
w Gebiete für den Handel und die Industrie Frankreichs. Nach 

*-r!l^ nSC * laUnn ^ ^ as ^ jan<d > ' n dem dreimal jährlich Keis geerntet 
^ Un ^ ^ aS ^ >er ’ ^ 8en i Zinn und Zink berge, eine große Zukunft. 
; " em ‘deutschen Urteil hingegen sind die landwirtschaftlichen Er- 

^ * dnnans unbedeutend, aber Mineralien reichhaltig vorhanden, 
»a? ^ en ^* 8C ^ len t> e8 *tzt die Provinz, abgesehen von Mineralien, 
ÜnJlh 6re ^ 8c * Ue ^ en unc * e i ne arbeitsscheue, von der Hand in den 
h ® evö ^ erun £- Die Gewinnung der Mineralien sei dazu so 
i'Me n- w S * C ^ eiU darauf gerichtetes Unternehmen kaum lohnen 
•Eilten'r Ü ^ er ^ en Wert Yünnans dürfte in der Mitte dieser 

jNjiiOO ( . le ^ en ^ ^ünnan ist die zweitgrößte Provinz des Reichs 
' teD oder* 3™** e * n6r ^ ttnneQ Bevölkerung von schätzungsweise 12 Mil* 
•.v at)er . * Seelen auf das Quadratkilometer. Diese Bevölkerung 

Jülich Cma - 8 W6it ^ rößer> bis sie durch die Mohammedaneraufstände 
EuKfel und J™ lla ^ ert wur de. 3 ) In den langen Kämpfen ging natürlich 
>:ot TOn ^ aa e * 8tar k zurück. Bis heute hat sich die Provinz noch 
<t djg y Qr ^ c ^ a & e erholen können. Man darf daher wohl mit Recht 

Ständen schliß 086 ' 0 e ^ ner Bntwicklnngsmöglichkeit bei geordneten 
e en. Wenn durch ein Mittel, so würde durch die Eisen- 


'' Die Ertragnis 


^ in Betrieb i^k' 8 ]! 6 ® trec *' e au f tongkinesischem Boden, soweit diese 

*■ Richthofe * ^ *** ^ oran8c ^ ft g alljährlich mehr und mehr überschritten, 
bedeutenden St B- S. 38): „Ein ungewöhnlicher Metalheichtum 

es ge»enw#i-r 6ln °®' en * a ^ er8ta tten sichert dem Lande eine Bedeutung, 
der wj c htjo. 8te 'p n0<dl n ' c ^ lt ^at. Obgleich seine Lage es anscheinend zu 
»ich doch de des Durchgangsv erkehrs in Asien machen sollte, 

3, ' ff igkeiten entic 1086 . eU dttrc ^ die tiefeingeschittenen Talfurchen grosse 
3j Der *ö£gen. 

Er danoü^ j 6 ® ann mit der Hinschlachtung von 140(X) Glaubens- 
Crte dann zwei Jahrzehnte. 
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bahn dieser Anfang 

daher richtig, auf eine, wenn auc h wenig erforscht, 

Kulturwerks zu rechnen. ^^ralschä^smd^no ^ ^ ^ ^ 

daß man ein abschließendes Urtei ni rwftrte n sein für Frankreich 

scbaftliches Ergebnis Erfolg oderMiße o g zu ^ mora lisehen Ansehens 

« J—“TI" "r”en grüüten Opfern 
und politischen Einflusses, so daß sie 

gebaut werden muß. Haß die Bahn 

Darin hat Doumer jedenfalls sehr recht, wenn e^ werde, 

von Laakoy nach Tttnnanfn ihren wa ”” dichtbevölkerten Provinz 
wenn sie weitergefhhrt sei nach der pichen 

Setchnan. Nach den Donmerschen Plänen>-*"£** aaf 1, Vor¬ 
der für den Wettbewerb in Frage die Hauptstadt 

dringen Frankreichs zn len en ^ die Schiffbarkeit des 

Tschengtufu sein. Die Linie soll ’ Vp __ er ist noch eine 

Yang tse beginnt, das Min-Flußt»l ^nauffü^ren. den 

Verbindung von Tseh ® n S { keine Bahn führen soll im 

Yang tse entlang von Tschungking bis Smfu keine n 

Hinblick anf die ständige gute Verbindnng zu Wassen ch 

Anßer diesen kühnen Unternehmungen in We®h,na h 

verbinden. Es ist nicht zu erwarten, daß diese Pläne i ^ de] 

Geiste ihres Schöpfers ausgeführt werden, obwohl 

nngehetarnten Ausbreitung französischen Einflüsse, »nf den iSüden 
himmlischen Reiches angerordeatiich dienUch seu. würde, ^s^ 
hier die Gegnerschaft Frankreichs und Englands her , 

^ dieser Andrang de, Südens an die Franzosen eine ernsW Be^n 

de. Grundsatzes der offenen Tür nnd semer eigenen 
erblickt. Ferner ist es fraglich, ob Frankreich, trotz sinne * 

allein imstande sein wird, die znr Ansfühmng nötigen Riesenk P 1 
anfznbringen. So mteressant diese Pläne anch sind: einstweilen w 

sie wohl nur Pläne bleiben. 


Ein Bahnbau im Süden des Reichs ist noch zu erwähnen. ^ 

besetzte und seit 1849 unbestritten portugiesische Macao batte m 

Aufblühen Hongkongs seine Bedeutung völlig verloren. In . 

reete sich bei den Portugiesen der Wunsch, wenigstens eine 
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aifen Größe wiederzugewinnen. Doch blieben alle Versuche, den ver- 
nhrlosten Hafen zu verbessern, ergebnislos. Dagegen scheint das 1902 
M Erteilung einer Konzession eingeleitete Unternehmen einer Eisen- 
Wirobindung mit Kanton oder besser mit Fatschan zur Durchführung 
n Es handelt sich um eine 200 Kilometer lange Strecke ohne 
ändere technische Schwierigkeiten. Das Kapital, halb chinesisch, halb 
>%ieai8ch, wird durch eine Gesellschaft, das Sino-Lusitanische Syndikat 
gebracht Die Konzession läuft für 50 Betriebsjahre. Vom Gewinn er- 
^ nach Abzag von 6% Zinsen und 3% Tilgnngsqnote die chinesische 
/«ngVifcdas Syndikat 7 / 10 . Die portugiesische Regierung hat auf den 
keinen Einfluß. 

^ Kehr als örtliche Bedeutung wird die Bahn wohl nie erlangen. Der 

Jubewerb Hongkongs ist zu mächtig. Während der englische Hafen 

w . esten Vorrichtungen für den Schiffsverkehr besitzt, ist der portu- 

^ ab 8c Wecht zu bezeichnen. Ausschlaggebend aber wird in 

^Wettbewerb die englische Bahn von Kowloon nach Kanton sein, 

. r "^cbeinlichkeit nach den Löwenanteil des Verkehrs an sich 
r «wi wird. 


IV. Die deutschen Linien. 


10. Kapitel. 

Die deutsche Schantungbahn. 

»w ein erfreuliches Zeichen dafür, daß der Wagemut des 
»icinj jd s ° aacb für deutsche Kolonialnnternehmnngen er- 

Whon di ^ n8ebbl ^ an die Besetzung des Schutzgebiets von 


Es 


die Sch ““““«'^‘“«noanngeseiischaft und ihre Schwestergesell- 
ba Bergbau ^ e8eU8(C baft gegründet wurden. Wir dürfen 

^sit dem eine* ^ bne8 ^“d weitblickendes Unternehmen anerkennen, 
*’ dieses Verb ebl ^Btiges Verkehrsmittel, mit dem anderen Arm 
schuf. 6 r8m ' tte ^ e ' nen wichtigen Teil der zu verfrachtenden 

*'*' der Pulle , r ^ 6Scb ' cbte der Bahn sei folgendes berichtet. Gegen- 
^aosen nach ^ V ° D ® n 8Bl n dern, Bussen, Amerikanern, Belgiern und 
% nicht mtiß’ t6n ^ onzes8 * onen blieb die Deutsche Diplomatie in 
bischer Ei 8e ^ Beteiligung Deutscher an der Schaffung 

^•lüands nur ° a !* nen batte einen im Vergleich zur Bedeutung 
sich beim^ e R D ^ fö&igen ^ US( ^ ruc ^ erhalten. Deutsche Ingenieure 
au der (neuen) Wnsungbahn betätigt. Deutsche 
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Unternehmer hatten auch etwas J^luch war etwas 

Wettbewerb für den Bau der ei an Stellung Deutsch- 

deutsches Kapital an den ^ u No . 

lands im fernen Osten änderte eich Die lange 

vember 1897 erfoigten ^ dem äußeren Anlaß der Er- 

und sorglich vorerwogene Tat erfolgte erklär ten Zweck, den 

mordung zweier deutscher Missionare u können Uns interessiert, 

Schutz der Missionen wirksamer ausgestalten^ ’ Entschädigung8 - 

daß schon in den fünf Pnnh.cn, an» "^wcise Anrecht 

fordcrung für die Ermordung zusamm , Proyinz gchantung 

deutscher Ingenieure zum B.u Bah “ “ “ ^n« sich finde, und 

und zum Betriebe von Bergwerken ngs 4eut schen Eisen¬ 
daß China dieses Zugeständnis auch zn dem Ab . 

„ahnrechte^wurto. dann m einem m ^ gelegt. Der Staats- 
tretungsvertrag über Kiautsch erstens von Kiautschou 

vertrag sieh, den Ban zweier Un.en vor, 2Weitens v on 

nach Tsinanfu und darüber hinaus h Fertigstellung der 

Kiautschou nach Tschingtschou, >c® ere U ” ,e e ™‘ eKten beiden ver- 

ersten, und endlich eine Lime, die le n_ g z bienenwegen. Eine deutsch- 

binden sollte. Es ist also ein Dreiec v Angehörige beider 

chinesische Gesellschaft soll gebildet werden, an der sich Ang^ Jf ^ ^ 

Nationen nach Belieben beteiligen können. ur wird 

Breite auf beiden Seiten der Bahnen in ihrer die 

den Deutschen das Schürfrecht verUehen. Endlich übern 
VerplBehtuug, für alle der Entwicklung Schantungs dienet»den Unter 

nehmnngen sich in erster Linie an deutsche 0eld * ebe ” d z «.»pd 
In bemerkenswertem Unterschiede zu anderen ähnlichen g 

„issen ist diese Konzession direkt an die 

vergeben worden und nicht, wie sonst, nur durch Vermittlung der fr 
■ Regierung an eine Gruppe von deren Untertanen. 

dürfte die weitestgehende aller je für Eisenbahnen “ 
sl Folgerichtig war es daher, daß der deutsche a«**»»*^ 
1 Juni 1899 einem vorläufig gebildeten Syndikat ie 
zum Eisenbahnbau in Schantung erteilte. Um diese hatten_«i 
Anzahl von Konsortien beworben, in denen sich die 
deutschen Bankinstitute, angesehene deutsche Firmen in ■ ^ 

raeende Vertreter der deutschen Exportindustrie und eine P 
deutschen Großgrundbesitzern zu gemeinschaftlichem Ha “ de ^ V ^ troff( 
hatten 1 ). Mit den Hauptbewerbern wurde eine Vereinbar g g 

i) Vergl. Baugeschiehte der Schantungbahn. 
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sie zur Verwirklichung des Eonzessionsplans eine deutsch- 
Äesische Aktiengesellschaft mit dem Sitze in Tsingtau 1 ) zu bilden 
hiten. Derselben Interessentenvereinigung wurde zugleich die Konzession 
* Ber S bau in Schantung verliehen. Zu dessen Ausführung sollte eine 
■tere deutsch-chinesische Gesellschaft in der Rechtsform einer Kolonial- 
f ^gründet werden. Durch diese Maßnahmen wurde ein inniges 
y . raeiiW ' r ^ en ^ er beid en großen Unternehmen gewährleistet. Das 
Reich erhält einen Anteil am Gewinn, der nach Verteilung einer 
Dividende noch verbleibt. Auch diese Gewinnbeteiligung 
en ^ taatS * St eble B eson derheit im chinesischen Elsenh ahn - 

^8eich f ^ eC ^ er ^^ t ^ nbetracb t der großen Aufwendungen, die 
-.j j e ^°^ oa * e i besonders für deren Hafenbauten gemacht hat, 
^ ie der Eisenbahnbetrieb sehr erleichtert wird. 

kr® am 6 U D< T ln ^ ^ ® cbantan ff‘ E i 8enbabll baugesellschaft erfolgte in 
tag. in ,. , UD1 1899 - Ihr Grundkapital beträgt 54 Millionen Mark, 
itr f am o t 1,60 Zn ^ Mark. Es ist mit der Zahlung der letzten 

I ^Uelt! <1 p d r Kon2ession 8ind die vorgenannten drei Linien, ein 

ftby.jet werrip V.** dQrCh die Stadte Tsingtau, Tsinanfu und Ichowfu 

’^eben wäh^a j-'l Lin ' e VOn Tsinjftau nach Tsinanfu wurde fest 

Wwurden r n b j eideD anderen Unien unter denselben Bedingungen 

fe Jahre 8 1908 K 9 ^ Ertei,un S von der Gesellschaft bis zum Ablauf 
r 1908 beitragt werden sollte. 

'% erst einen T -i ” ^ neuartigen Unternehmen wirtschaftlich 
% der Schweb * ’ Md ZWar den wichti g 8ten in Angriff zu nehmen. 
^ ätschen blich* 181 *^’ ^ dem die nicht genau bestimmten Rechte 
Gefühl der Chines ^ ^ ^ eidau ^ der dabrc durch das erstarkende 


° ngaM,1Ke Wen,iu ° g eriw,toi ' 


Heute 


ite an der T- • V ° n den Ereignissen längst überholt. Die 
^ in sehr ei 01 v ^ 8 * Daidd Ichowfu haben in dem neuesten 

****» «fmde/“» "end K V’ , ” d 5 v Stark '' era ” derter Form ibren 

schwebt. D ara • äh d . dle Pra « e betreffs der dritten Linie 
^nerlanUio St aderd ing8 nicht mehr zu denken, daß für diese 


-tj 5 


MUt ' n aubnis mit — uau IUI uiese 

■^tantunffbahn i Um ^ a88en ^ en Machtbefugnissen wie für die eigent- 

Das Ei^enmmH ' ^ kÖnnte ‘ 

Klausel. Während ^ *** Konzession für diese Bahn ist die Rück- 
allen sonst vergebenen vorgesehen ist, daß nach 




^ines 


k eRt . ^igsuenen vorgesehen ist, daß nach 

Zeitabschnitts das Eigentum an beweglichem 

ö!3r6 ^ Uj *dratmeilfln * D8e ^ die einzige Europäeransiedlung in 

' ,lM *"*« Schutzgebiet v„„ Ki.».«chou. 
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„ * ,W W«hn an die chinesische Regierung fällt, 
und unbeweglichem Gut der Ba flechzig Jahren in das Eigen¬ 
kann die Schantungbahn nac Diesem steht es nämlich dann 

tarn des deichen Reichs übergehen^ Di^em ^e ^ 

frei, die Bahn für den politische Erstarkung Chine- 

dividende zu übernehmen. daß T0I1 einem derartigen 

sischen Selbstgefühls so weit '«"^ritten, ^ ^ d er 

Heimfallsrecbt chinesischen Ahmachnngen hervor, 

Gegensatz in den neuesten chinesische Staat als Eigen- 

- rrrr-rc gu. -j- r - r" 

Überwachung durch DeuttcbLid als Staat bei dem immer 

i tJz 

kommen ^ we«. Insofern Deutschland in dieser für 

rrge^iXn Bestimmung unter Umstünden ein wirksames 
Anstanschmittel besitzt. 

* * 

* * 

Die damals fest vergebene eigentliche Schantnngbahnist rat dei^ 
15 ' “L'TetHef "e "c^eTde." Unternehmens, sta d 

in vollem uetneo. , _ iaiD . ober mit den 

ssn -rc s/sj™ ~ z 

von 179,40 Metern erreicht, läuft in einem F u a lfache n Übei 

waren überhaupt nicht erforderlich, dagegen wegen der vie 

Ichweinmungen außerordentlich zahlreiche Wiaserdurcl^tase^und^Bni^et 

bauten meist ohne erhebliche Schwierigkeiten. Insge 69E 

Hauptlinie 856 Brücken mit 984 Öffnungen in einer Gesamtläng 
Metern und auf der Zweigitaie 99 Brücken mit >01 Ö — e "! 

Gesamtlänge (alles in allem 7641 Metern) .ngeiegn Aueh be 

der Schantungbahn war dem Triebsandcharakter der Rhette 
ZU tragen. Es wurden Pfähle von 12-14 Metern Länge etngeram. 
Der Kopf dieser Pfühle wurde mit der bis zu vier Metern c 

des Flußbetts reichenden untersten Schicht des Betonmaue 
Pfeiler umkleide«. Leider haben allen sorglichen Berechnungen zum Tn 

sich die Elemente dennoch stärker erwiesen, üngcaclitet der in g 
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Z»i*henräumen den unregelmäßigen Überflutungen Platz gebenden Öff- 

Sind ira Sommer 1908 «nter dem Einfluß starker Regengüsse 
WBratschungen in einer Länge von 29 Kilometern eingetreten, die 

'* erkehr eme Zeitl «ng störten. Steigung und Gefälle sind gering. 
n,i ®üch 41,«2% eben, 29,01% in der Steigung und 29,37% 

• e a e- Ebenso sind die Krümmungen nicht allzu erheblich, 75,71 % 

hi der Geraden. 0 

Bedeutunf? war der Bau für deutsche Arbeit und 
an h Uane< Past sä ®tliche Bauleiter und Beamte waren Deutsche. 

* *‘ f Bevölkerung knm die Eieenbahn W e„, 

KU “ 5 ' d ' e a ' S ArbeiKl ' *•»<». Itad«, 
«*, lteeb .,1 M . a ' 18 Wlchti Bfceit, die ein solches Unternehmen in 

W auf dle heimischen Oewerbe hat. erhellt ans der 
J ... trk ‘ dle “ den Lieferungen beteiligt waren. 

^LwVL^ ieh ‘ von30Kilogr,mm Mf das M8,8r 

'-■dude sind meUt 10 " aUf ^ Haupt ' und Npb enlinie verteilt. Die 
'"fiehr der Ein * einfach ’ wie sicb das bei hauptsächlich für den 
' H Stationen sind ° ren ° n ° e8timmten Stationen von selbst versteht. 
** sind hierin di Bahntel ^raph miteinander verbunden. Über- 
’ Eeäe t>r »roß e WahM^R 8011611 Staatsbabnen > denen der Direktor und 
^ M «ster eennnim l Be * riebsbeai »ten entstammen, nach Möglichkeit 
■*#t Änderungen S ° ^ d ' e Götorwa £ en unter Vornahme gering- 
ii “ en gebaut worden e "^ n " aCh den ModeUen der preußischen Staats- 
***** auf d ., r, ganZ6n laUfen JetZt fi7 ° Güterwagen, d. 1. 
> ? indm itKack • . 1 t ° m f er 1,540 Güterwagen. Für die Personen- 
gobräuthüchp v a ” d ’ e klimatische n Verhältnisse andere als in 
> h^r dadurn' US T aQ8gearbeitet worden. Die Wagen sind 
'****** der TT Vermehran * d <* Luftraums und eine 

’T 110(1 bähe,, wesren a enDÖghcht - Sic sind als Durchgangswagen ge- 
‘^'fründen Holzbänkp ^ gr ° ßen Hltzc im Sommer und aus Keinlich- 
***** der Wagen ist ^ er9te Klass< ‘ hat Polsterung. Die 
^ Überhaupt *" Chinesische Stände gewöhnte Begriffe 

^“ ehln - Die dritte w. "T der ersten und zweiten Klasse recht 


' Die dritte W. ü. ien und zw eiten Klasse recht 

r f D kleinen Giietf 6 " a " e be8tebt allerdings aus besseren Vieli- 

^«Rame chinesische^ r^ 6 "’ ° hUe Heizun S und ohne Lüftung. 
t y <* aber ffar ® he Kab - auf den diese Wagen zugeschnitten sind. 

j[, 1 * r Un< l ein großer <4 CSSer ‘ Luxuszwecke endlich sind noch ein 
t besonderer Ar^ß 11 ^^" d " Lokomotiven sind 14 große 
T 5 gesamte WW ^ m,tt elgroße und 4 kleine vorhanden. Diose 

sind anch aus Deutschland geliefert. 
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14(5 Das Eisenbahnwesen Chinas. 

Als besonderer Vorzug ist es zu erachten, daß die Bahn ihre Haupt¬ 
reparaturwerkstätte auf deutschem Boden in dem sieben Kilometer von 
Tsingtau entfernt liegenden Syfang hat. Auf diese Weise ist sie allen 
Gefahren aus kleinen Aufständen oder ähnlichen Zwischenfällen entrückt. 
Ein umfangreiches Anwesen breitet sich auf einem Gebiet von fast 
14 Hektaren aus; es enthält ein Kessel- und Maschinenbaus, eine 
Hauptwerkstätte, eine Schmiede mit Dampfhammer, Siederohrwerkstatt, 
Gelbgießerei und ein Sägewerk. Dazu kommen große Magazinbauten, 
Schuppen und Verwaltungsgebäude. 

Außer der heimischen Industrie sind aus dem Unternehmen auch 
noch dem Handel und der Schiffahrt erkleckliche Vorteile zugeflossen. 
Im Juli 1899 wurde mit der Hamburg-Amerika-Linie und dem Nord¬ 
deutschen Lloyd ein Abkommen geschlossen, demzufolge die beiden Ge¬ 
sellschaften es übernahmen, das gesamte Material der Eisenbahn von 
deutschen oder von einem belgischen Hafen aus nach Tsingtau zu be¬ 
fördern. Im ganzen sind dann über die Häfen Hamburg, Bremeu, Ant¬ 
werpen und seit Fertigstellung des Dortmund-Ems-Kanals über Emden 
122000 Fracht-Tonuen befördert worden. Dazu kommen noch Zement und 
Telegraphenstangen im Gewicht von 40000 Tonnen. Kund 25 Millionen Mark 
beträgt der Gesamtwert des Materials, das auf insgesamt 83 Fracht¬ 
dampfern zur Beförderung gelangte. Die Löschung der Ladung stieß zu 
Anfang wegen der noch gänzlich unentwickelten Landungsverhältnisse 
auf große Schwierigkeiten und war mit Verlusten verknüpft. 

Trotz solcher nicht vorauszusehender Hindernisse und trotz der 
Unterbrechungen, die der Bau durch die Boxerunruhen erlitt, konnte die 
Fertigstellung in einer kürzeren als der in der Konzession bedungenen 
Zeit erfolgen. Am 28. September 1899 hatte Prinz Heinrich den erster 
Spatenstich getan. Bereits im Frühjahr 1901 konnte die etwa 70 Kilo 
meter lange Strecke von Tsingtau bis Kiautschou dem Verkehr über 
geben werden. Dann folgte von Zeit zu Zeit die Fertigstellung um 
Inbetriebnahme einer weiteren Strecke, bis endlich am 15. März 190 
die Bahn in ihrer ganzen Länge fertig gestellt werden konnte. Di 
Hauptlinie von Tsingtau bis zur Provinzialhauptstadt von Schantunj 
Tsinanfu, ist 394,1 Kilometer lang. Von ihr zweigt 285 Kilometer vc 
Tsingtau entfernt bei dem Orte Tschangtien die 39,2 Kilometer lau* 
Nebenlinie nach Südwesten ab, die zu dem uralten Bergwerks-, Gla 
und chemische Industrie-Platz Poschan führt. 

Das Bild, das die wirtschaftliche Seite der Bahn bei einem Rüc 
blick auf ihr vierjähriges Bestehen zeigt, ist ein recht günstiges. I 
Bahn durchläuft die zwischen den Gebirgen liegenden, äußerst fruchtbar 
Täler, die eine Bevölkerungsdichte aufweisen, die die Preußens um 
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fotond das Doppelte übersteigt 1 ). Das wichtigste Erzeugnis des Landes 
'tid Kohlen. Schon früher hatte Richthofen auf die Bedeutung Schantungs 
^ Kohlenland hingewiesen und auf den Hafen von Kiautschou aufmerk- 
m feinacht. Außer Kohle erzeugt die Provinz Glas, Strohborten, Weizen, 
Hü,8 enfrüchte, Bohnenkuehen, die Kastorölpflanze, den Wachsbaum 
1 1 mehr. Die Hauptstadt Tsinanfu hat schätzungsweise 350 000 Ein- 
Ä *^ dem ^ e ge zu ihr berührt die Bahn eine ganze Reihe volk- 

Städte, von denen Weihsien, die zweitgrößte Handelsstadt Schan- 
^ Tschin ^choufu mit Seidenausfuhr und Tschoutsun, die größte 
: j^ tHdt Dnd der größte Seidenstapelplatz der Provinz, genannt seien. 

«ötier Weise haben sich die bei der Gründung der Eisenbahngesell- 
^ ““gesprochenen Hoffnungen erfüllt, daß die Bahn einen großen 

od daß DdeSerZetlgniS8e an sich ziehen and nach Tsingtau führen werde 
, Slch die8e Anziehungskraft durch Zuführung des Verkehrs aus 
verm ' tte * st Anlegung von Zufahrtstraßen stetig 
das 6rde ' ^ ebl interessantes Bild wirtschaftlicher Entwick- 
>^i. j, ^ dern Auge des reisenden Beobachters auf dieser Strecke 
r.-. r j] irp 8 nllöten > die zur Zeit ihrer Errichtung in einiger Entfernung 
lach und ZU ^ et ’ dri & en Ortschaften auf freiem Felde lagen, haben sich 
v ;C ii,. ändler hauptsächlich von Kohlen — niedergelassen. 

%hton p Ungen entstanden zuerst an den Stationen, die dem Haupt- 
%eude n r Da ^ e ' agen ’ und rückten allmählich zu mehr entfernt 
l!r Koh| en h ä "li er8ten Händ,er gesellten sich andere; für die Bedürfnisse 
k®z, „ i8t " , er 8te,lten 8ich ^eder Händler mit Waren aller Art ein, 
Endung mT? ** V ' el ge8agt * daß in geringer Zeit der Eisenbahn in 
% Existenz * ? Ber ^ bau die Entstehung vieler Dörfer und zahlreicher 
danken ist 2 ) ^ cbke iten in dem schon so dicht bevölkerten Gebiet 

Maße h e i p u B * a ^ dirband el des deutschen Hafens hat die Bahn in 
^tir i n -pg. . 6n gewirkt. Das außerordentliche Anschwellen der 
dürfte zum größten Teil durch die Schantungbahn 

|> 2^ 

^"•f* im ganzen 86 .'! 11 «t ° r<lße UDd Bevö * ke rung8ziffer Preußens und die 
. Einwohner J** ** ersteres bat bei 349000 Quadratkilometern 

, ,1Ö) ^*dratküometern ük° etWa !°° aUf da8 Quadratkilometer, letzteres bei 
^kilometer. er 25 Millionen Einwohner, also über 170 auf das 

■' ber Erbauer d 

ih »ien diese Er^oV» ChaIltUllgbahI,, der mir auf der Fafa rt von Kiautschou 
^ nicht auf Än er ^ uterte » erzählte ferner, daß diese Neusied- 

. 0 immer weiter«* a *** , abn £ e ^ e £ ene Stationen beschränkten, sondern 

^ ! ^ r Au8dehD « n S an den ins Innere führenden Straßen 
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verursacht sein. De 

ZZZZZ “ n r— andere Verbranchsgegen.tände 

“^09— auf der Bahn., sich gu« " 

Gütern, z. B. Vieh, unerwartet SC ” dje Hä|fte dcr Oesamtbeförderung 

rr sä ”^r h r m “ xz 

rso6 - ,w sebe " 

ein gutes Bild der ^^* e * t ' nn *' ** ^^gtjhh * >e * Är ^ OTt * K | 4 ,j nT j ft | 1 

Tonnen (Stück) __ 

, 1(U uo 1538 r — 

CWo • • 310 48a- _ 374 

1900 ■ mZ 9400 

mir Steigerung entsprechend haben sich auch. die ®e“ahmeu 
aus den Frachten, über deren Hohe man Magen , * 

Setzung des Tarifs ata wiriscbaftlich gerechtfertigt erscheinen lassen 
De» Erfahrungen anderer Linienj China 

SeT 

wurden befördert 

1905 . . 803 000 Personen, 

1906 . . 846 000 „ 

1907 . . 896 000 » 

Die Preise der Fahrkarten sind niedrig zu nennen, denn sie « 
wegen sich trotz der fas. um die Hälfte StaM 

ungefähr auf der absolut gleichen Hö e, wie ie Kiefen sich 

bahnen. Die Einnahmen aus der Personenbeförderung beliefen 

1905 auf 1062 000 M, 

1906 „ 1234 000 

1907 „ 1 322 000 

,, n „ strecke befUhrt durchlaufend täglici, ein Zug. der Tsingt 

um 7 , Trinaulu um , Ohr reriäü. und de, zu ihrer Bewältigung nahe 

13 Stunden braucht. 
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Einnahmen gestatteten eine stetige Erhöhung der Dividende. Es 
ve rteüt 3V* 4 1 /« und 4 3 / 4 <>/ 0 1). 

Diese Entwicklung der Bahn darf jedenfalls als befriedigend bezeichnet 
ta, sie hat sich zu einem wichtigen, wenn nicht dem wichtig- 
T '. ^ tur des wirtschaftlichen Lebens der Provinz Schantung aasgebildet. 

auch heute noch den Charakter einer Stichbahn mit wenn anch 
■ S ° doch örtllch beschränkter Bedentung, so eröffnen sich durch 
^nanmehr begonnenen Bau der Bahn von Tientsin über Tsinanfu 

,. . * ISC ne ue große Aussichten. Die Schantungbahn wird 
^ ^ r!* 6111 <deS a *l mä blick diesen Namen verdienenden Bahn- 
i^. mui d ' na> denn sie sc bließt sich in Spurweite, Wagenmaterial, 
^ äich ®^ oue utarifen im allgemeinen den fremden Bahnen an und 
1-rp.pj zu Z6 '^ en ’ e ’ n or ganisches Glied des ganzen Verkehrs- 

»D| a J" h V ! rgleiC ? mit den anderen Bahnen vermag die Schantungbahn 
‘ y,i nem J p War 18t Sle ihrem bisherigen Charakter gemäß nicht 
'fische Linie ® raonen b®fflrderung8mittel ausgestattet, wie die große 
r r »?en HmJ, 6r man ^ ann s °l c b e Vorsicht einem Unternehmen nicht- 
■wn Zweifel 1 ' v ‘ rtsc baftliches Ergebnis nicht von vornherein über 
^ illerdinirs i* W&r e ’ nem Punkt könnte die Schantung- 
'“vndigkeit. Ei C " anderen Bahnen nacheifern, nämlich in der Ge¬ 
stellt War verlf h . ° neUzu & dessen Einführung seit Jahren in Aussicht 
•" km lan^n V\ aQt der 8trecke überhaupt nicht. Während auf der 
"* Hoang ho^ v ei an-Bahn trotz der zeitraubenden Überfahrt über 
‘ ^^ntanffhahn"! m ^ Stnnde durchnittlich gefahren werden, kommt 
0n <l Jedem anc • be 18t noch zu 8ehr auf Mitnahme von 

Vi '"nen za halten l tf* 1 UDddaber S ezwa ngen, auch an unbedeutenden 
sein, als d‘ ” ^ ^ abr P re * 8en dürfte die Schantungbahn eher 
; ^ e n teurer ^ a “ deren cbinesichen Bahnen, in den Frachtsätzen 
'■ ih * lünmg von 6 Ir! 116 " rustimrai ^eiten sind Entwicklungsfragen, 
^den werden * ** mit dem Ansch,nß i,n das große chinesische 

. ‘^fahrniijr ,| p " p. " ’ ' tl diont die Schulung der Bahnbeamten. 

Hk* ist (> r rT derW * 08 ™frBahn*) und seiner persönlichen 
(anken, wenn in überraschend kurzer Zeit aus 

bie stejo* 

w ®rde eine noch ff-rnß ^ ^förderten Tonnen, der Einnahmen und <h*r 

«" 1* Ende August »J die Berg- 
, " F % sie f 03l . ere “ Grubenunglück in Fangtse iwirnlTen worden. 

«■«. HildsCe“ „r " r '* n,: “ '"*»» 
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dem bisher ganz eisenbahnlnsen Lande zuverlässige Lokomotiv- nnd Zug 
führer gewonnen werden konnten. Es bedeutet bei dem erheb 
liehen Gegensatz zwischen den Rassen einen bedeutenden Erziehung? 
erfolg, wenn Europäer sich getrost der Führung Eingeborener anvertraue: 
können, noch dazu solchen, denen durch uralte Tradition Pflichtbewußt 
sein in amtlichen Dingen nach europäischen Begriffen nicht gerade i: 
hohem Maße beiwohnt. Auch das andere chinesische Personal macht mi 
seinem Auftreten in bestimmter Höflichkeit einen guten Eindruck. 

Die Schantungbahn, dies Kulturwerk von reinstem fremdnationalen 1 
Charakter in China, ist jedenfalls für den deutschen Hafen Tsingtau, der 
es an einer rückwärtigen Wasserstraßenverbindung mangelt, Lebensadci 
Der Eisenbahn in erster Reihe dürfen wir es zuschreiben, wenn bei den 
großen und im fernen Osten allgemeinen wirtschaftlichen Niedergang de 
Jahre nach dem russisch-japanischen Kriege dieser Handelsplatz einer de 
ganz wenigen war, dessen Ein- und Ausfuhrziffern nicht wie die andere 
starke Rückgänge, sondern sogar noch einen kleinen Fortschritt aufzuweise 
hatten' 2 ). 

* „ * 

* 

Nur von örtlicher Bedeutung ist eine Schmalspurbahn, die von Jhsici 
einem Kohlenbergwerksort im Süden der Provinz Schantung, zur 
Kohlentransport nach dem Kaiserkanal gebaut werden soll. Pi 
Arbeiten sind einer deutschen Firma übertragen und Ende 1907 in Ai 
griff genommen worden 8 ). 

11. Kapitel. 

Die deutsch-englische Tientsin-Pukau-Bahn. 

Ein weniger freundliches Bild gewährt uns das Geschick, das c 
anderen deutschen Eisenbahnrechte in Schantung erfahren haben. V 

! ) Auch von den Aktien ist trotz des im Vertrag vorgesehenen deuts 
chinesischen Charakters der Gesellschaft wohl keine in nichtdeutschen, ef 
chinesischen Händen. Allerdings ruhen noch viele in den Tresors der Qi 
banken, deren wagemutigem Vorgehen auch ohne die Rückendeckung am gro 
Geldmarkt wir den Bau danken. 

2) Besonders der alte Vertragshafen Tschifu an der Nordküste vonSchant 
hat durch den Wettbewerb Tsingtaus stark an Bedeutung verloren. Um d 
wiederzugewinnen, haben chinesische Interessenten den von Zeit zu Zeit wi< 
auftauchenden Plan entworfen, von Tschifu nach Weihsien eine Konkurrenz! 
zu bauen, die den Handel des Innern wieder von Tsingtau ablenken soll. Pi 
Plan ist nicht ernstlich zu fürchten. Große technische Schwierigkeiten und 
Mangel an flüssigen Geldmitteln werden auch neue Versuche zur Herstellung 
Werks nach den mehrfachen früheren Fehlschiftgen scheitern lassen. 

s ) Ostasiatischer Lloyd 1908. S. 20 (auf der Karte nicht verzeichnet). 
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or. »rußen Zugeständnissen, die China unter dem Druck der Jahre 1897 
mi 18öS gewährte, ist ein wertvoller Teil nach dem anderen abgebröckelt. 
Wili man die Änderung der Sachlage kurz bezeichnen, so darf man viel¬ 
st sagen: die Deutschen sind bei der von Nord nach Süd verlaufenden 
Mmke von Selbstunternehmern zu Finanzierungshelfem herabgesunken. 

Schon vor der Besetzung von Kiautschou hatte sich eine deutsche 
'•'dpi'e unter Führung der Deutsch-Asiatischen Bank um die Konzession 
i * von Tientsin südwärts beworben. Mit einer englischen Inter- 
»nti ngru|i|)e unter Führung der British and Chinese Corporation kam es 
‘“finer Verständigung, daß das Kapital gemeinsam aufgebracht werden, 
^nördliche Teil, d. h. von Tientsin bis zur Südgrenze von Schantung, 

• dem deutschen und der südliche Teil bis zum Yangtse von dem 
'fischen Konsortium gebaut werden sollte. Im Mai 1899 wurde ein 

f 'Heutiger Vertrag zwischen der chinesischen Regierung und den ver- 
Wen Konsortien geschlossen. In dem Abkommen wurde der Bau fest 
-gesagt und eine große Anleihe im Betrage von 150 Millionen M vor- 
•'■ten. Intolge der Boxerunruhen kam es jedoch nicht zum Abschluß 
~ ■ndgiiltigeii Vertrags. Die Chinesen verstanden es, die Verhandlungen 

• ■ 'päter hinauszuschieben. Auf deutscher Seite hatte sich 1908 eine 
V5"ndere0esellschaft, die Deutsch-Chinesische Eisenbahngesellschaft m.b.H., 

• W«. die wie die Schantung-Eisenbahngesellschaft die deutschen Rechte 

l!u r ® e ' te des Gleisdreiecks in Schantung verwirklichen 

^ Die endlosen Verhandlungen liefen im Kern auf den Wunsch der 
fiesen hinaus, Deutschland solle auf die dritte südliche Dreiecksseite 
'Tir ^ < * Uln W0 ^ e Ehina die Baukonzession für die westliche nicht 

^utschland bestand aber darauf, daß zunächst die Kon- 
Iriev" ene '* t " er ^ en Nach Beendigung des russisch-japanischen 

Bah seine Haltung und schlug vor, den Bau 

au8Zu ^ ren und nur die Anleihe im Auslande aufzu- 
^«rkla A ' 8 neUes ^ emmn ’ s trat dann das Verlangen Englands auf, 
68 wttnscbe > zuerst <be Frage der Sutschau - Hangtschau- 
'!’> Tie nt * m f’ e ^ Ö8t zu se ^ en , un d sei erst dann bereit, den Vertrag über 
EnT ' ang - tee Linie abzuschließen - En( ie 1907 änderte glücklicher- 
'"•> Nin ^ an< ^ W ’ ec ^ er 8e *nen Standpunkt, da die Angelegenheit der Bahn 
* n ^ ttrZe ZD ie ^ e ln war , nnd so kam schließlich der am 
^hen d ^ durch kaiserliches Edikt genehmigte endgültige Vertrag 
'itietn v m ^' ze P r ^®'denten des Auswärtigen Amtes einerseits und je 
jiiderem^i, * * ^ er deutschen und englischen Interessentengruppe 

Mts zustande. 

' V « L ^‘asiatischer Lloyd 1908. S. i. i7 . 
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;:: , Oktober 1M9 ab die Anleibe ganz oder .«.weise an kündigen, 

., hat dann die Obligationen zum Kurse von 102s zuruc za a 

sssr^rss-js^rss 

: - 

l’rovinz Kiangsu. ... 

Die Oberleitung des Baues steht dem chinesisohen Staat zu, » '^ 

Unie die Bahn gebaut wird. Jedoeh sind, wie vertraglich «™" b . 

für die entsprechenden Strecken je ein deutscher und enKlische 
Lnieur ernannt worden, die sich seit April 1908 auf ihren Posten be 
finden. Die technischen Beamten werden nach Anhörung Obrnnng^u 

„„gestellt. Aullerdem wird ein von den Europäern ernannter Bucherre™“ 
die in englischer Sprache geführten Bücher und Beläge während d r Bamte« 
prüfen. Auf deutscher Seite hat die deutsch-chmes,sehe Eisenbahn 
gesellschatt in. b. H. die Bauverwaltung übernommen. 

Der Bau hat am Südende in Pukau bereits im April, am Nord d 
in Tientsin im Mai 1908 begonnen. Das Material hir en 
im Submissionswege vergeben, aber m erster Lime aus 
genommen werden, dann sollen, bei gleichen Preisen und Qual äten, 
deutsche und englische Waren vor anderen fremdländischen beruc 

Die Länge der Bahn ist aut'1285 km berechnet. Ihre wiitsohaftlicl 
Aussichten dürfen als gute bezeichnet werden. Sie lauft 
drei Provinzen Tschili, Schantung und Kiangsu, deren Bevölkerui ng 
im Mittel 146 Einwohner auf das Quadratkilometer beträgt. Den - - 
Teil hat allerdings England erwählt, denn die Provinz Kiangsu » 

i) Es ist sehr bemerkenswert, daß in diesem Vertrag offiziell die Kinder 
aus den „Likin“-Zöllen, d. h. im Binnenlande von den Durchfuhiwaren ^ 

Abgaben, als Sicherheit verpfändet werden. Die Abschaffung di e wa 

widrigen, aber für die Provinzialregierungen einträglichen Zollsehr ^ 

von der Pekinger Regierung den Fremdmächten oft zugesagt wor ,^ n 

je ernstliche Anstalten zu ihrer Beseitigung getrotlen wären. Die ^ 

des Eisenbahnwesens wird mit dem raschen Güterverkehr das ihrige 
aioe.» veraltete Einrichtung aus der Welt zu schaffen. 
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Äst bevölkerte des ganzen Reichs. Die Bahn läuft im allgemeinen 
^«em Gelände, folgt einer alten Verkehrsstraße und begleitet zum 
f Te ' ! den Kaiserka nal. der, schon lange fast unbenutzbar, durch 
^enbahnlinie gänzlich ersetzt werden wird. Die Bahn wird eine 
Fortsetzung der kaiserlich chinesischen Nordbahnen darstellen, 
WiV° " T ' entsin an schließt und mit der Schantungbahn in Tsinanfu 
1 Hier wird sich den Ingenieuren die einzige große 

v,J. e >y C w ' er '£ kek entgegenstellen: die Überbrückung des gelben 
Z,, " 8e " W Sich aber hier leichte '- gestalten, als an der Über- 
!(,i \. r 61 . eihan Bahn (3010 m), da der Strom nur eine Breite von 

-*T,n UDd daS Flußbett eine s °dde Unterlage für den 

’ en au darbietet. Die Fertigstellung der Gesamtstrecke ist 
« erwarten. 

■ .0«*^ deS Abkommens vom 13. Januar 1908 hat 

"ruiit so ., ,. ® n Bau der Westseite des Dreiecks verzichtet. Der 
Muß erbant er / MgS ^ gtUÜg 8ein ’ wenu die Tientsin-Pukan-Linie 

^ des Vertlä Jl? n pr ber ^ geZWeifelt werden kann - Nach 
4 »t beran-etret^n ^ u " l ” a erneut m,t dem Ansinnen an Deutsch- 
^ ünie Tsinirtan —^ ^ 8601,16 m der Südseite des Dreiecks, 
n, «ben noch'und « 1 »° ZU verzicbten - °ie Verhandlungen darüber 
-Ziehen Er b . "* n bottentlic b za einem für die deutschen Rechte 
'Men Interessen re* Aaßerdera steht bis Ende 1908 der bereits er- 
M M die demsM Ve r migUllg ’ aUS d<5r die Schan tung-Eisenbahngesell- 
1 dl " Option für diese sTrlT' 6 E ' S ® nbahn ^ esell9chaft bervorgegangen 

* M kaum lenken daß n* ^ Reichsre S ierun g gegenüber zu. Es 
^ der Westbahn .’r Deutsc hland eine gewisse Niederlage in der 

’j^Ner deutschen . W ° Si “ d d ’ e Gründe für dies Zurttck- 

' ieutseher Seite d ^ 6 Sp0,ltik zu 8Uchen? Eine gewisse Schuld 

* %en, daä es be«a mcbt verkannt werden. Jedenfalls kann man 

*" rasch 2 ° r gewesen wä re, wenn man damals - im Jahre 

'^»ar, begnügt hätte SiCh mit dem Erreich baren, das günstig 
> mr das f remf , lfl ,t. ber das Ver]an ^ n einer chinesischen Staats- 

-.rrr* ™ 




> mit «echt entZTT ^ War eine Forderung, der die 
: 4>D sie die Bahn Lf 16 ”’ Wenn sie daa ganze Risiko trügen, 
’^'^re Zugeständn - ” ^ eigene bauen - ln der Hoffnung, 

^ aber dies gchlrnT 86 ZU erzielen ’ wurden die Verhandlungen ver- 

^ und ateigerte «• ** adm8 blich das Nationalbewußtsein der 

auch da« R° h ‘ bre Abneigung gegen alles Fremde, und 
Ziehen chinesisch ® 8tle ben an Boden, die Eisenbahnen zu einem 

"«'«'Iw Staatsbahnsystem »o v.remig..,. 
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Eine besonders große Mitwirkung ist dem Ausgang des russisch¬ 
japanischen Krieges zuzuschreiben. Die Niederlage, die Rußland auf den 
Schlachtfeldern der Mandschurei erlitten hat, hat Europa erlitten, und auch 
die Deutschen haben ihre Folgen an der großen Einschränkung ihrer 
wirklich erlangten Eisenbahnreehte spüren müssen. 

Gleichwohl darf man aber den 'Erfolg der „Konzession“ nicht zu 
gering veranschlagen. Wertvoll wird die Anregung für die deutsche In¬ 
dustrie und Arbeit sein, denn es werden sicherlich große Aufträge für 
dies bedeutende Unternehmen nach Deutschland gelangen 1 ). Die Hoff¬ 
nung, daß der Schantungbahn große Transportaufgaben zufallen würden, 
scheint sich unbegreiflicherweise-) nicht zu verwirklichen, da man 
deutscherseits mit den Arbeiten nicht von dem so bequem zu erreichenden, 
in der Mitte der Strecke gelegenen Tsinanfu, sondern von dem nörd¬ 
lichen Ende Tientsin begonnen hat. 

Die Bahn wird aber große Bedeutung für das deutsche Schutzgebiet 
Kiautschou oder besser den Handelshafen Tsingtau haben. Dieses wird durch 
die Bahn seine Stellung als Eingangspforte für nur eine Provinz in eine 
solche für mehrere ändern. Ferner besteht das gesicherte Projekt, die Zweig¬ 
bahnen der Peihan-Bahn nach Osten bis zur Tientsin-Pukau-Bahn zu ver¬ 
längern. Die Schausi-Bahn soll diese bei Tctschou, einem Orte unweit 
Tsinanfu. treffen, die Honanbahn bei Yentschoufu. Hierdurch würde 
Tsingtau zu einem Seehafen werden, der am bequemsten für Frachten aus 
dem Kohlen- und Weizeulande zu erreichen ist. Zieht man in Betracht, daß 
Tsingtau annähernd in derMitte zwischen derMündung desHuangho von 1852 
und seiner heutigen Mündung liegt, so darf man als Aufgabe der deutschen 
Bahnen bezeichnen, daß sie die bei dem Versagen des gelben Stroms als 
Schiffahrtsweg in der Mitte Nordchinas fehlende große Wasserstraße zu 
ersetzen haben. Wenn man heute gezwungen ist, die Kohlen vonSchansi 
und das Getreide von Honan auf dem kostspieligen Umweg über Peking- 
Tientsin oder über Hankau—Schanghai zu versenden, w r eil der Huangho, die 
natürliche Verkehrsader, unbrauchbar, insbesondere an der Mündung gänz- 

i) Am 23. April hat sich der deutsche Oberingenieur nach der Eisenstadt 
Han.vang begeben, um zu prüfen, ob die dortigen großen Werke den Anforderungen 
genügen können. Leider ist das Ergebnis nicht bekannt geworden, doch kann 
man nach allen Erfahrungen annehmen, daß die Hanyanger Werke höchstens 
einen Teil des Materials liefern können. Diese Annahme findet ihre Bestätigung 
durch die Tatsache, daß Ende 1908 die Aufträge für Lieferung der Schienen in 
Deutschland vergeben worden sind. 

s ) Man spricht von einer Verstimmung zwischen den beiden deutschen 
Verwaltungen, eine Erscheinung, die, wenn auch echt deutsch, doch zu beklagens¬ 
wert wäre, um ohne genaue Bestätigung als wahr angenommen zu werden. 
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licii unschiffbar ist, so wird diesen wichtigen Ausfuhrgütern ein rascher 
foßi^er Weg zn einem eisfreien Hafen geöffnet. Diese Vorteile kommen 
Mt und indirekt den Deutschen wieder zugute, so daß der Verlust an 
Muß und vielleicht auch an unmittelbarem Gewinn verschmerzt werden 
unn im Hinblick auf den zu erhoffenden Nutzen, den die Allgemein- 
^ der Welthandel, aus dem nun endlich! gesicherten und begonnenen 
kj ziehen wird und der rückwirkend die Bedeutung Deutschlands in 
i Mel und Verkehr im fernen Osten erheblich zu steigern geeignet is 


12. Kapitel. 

Deutsche Ziele und Aussichten. 

^r mächtige Nachbarn umdrängen das chinesische Reich: Japan 
stui, Rußland von Norden, England von Westen, Frankreich 
' ^Qden. Ihre nachbarliche Lage beeinflußt ihre Politik. Es gehört zur 
^ dieser Nationen, ihre Macht auch in den chinesischen Grenz- 
T i h ■ anszude * men > Politisch festen Fuß in den ihren Ländern zu- 
^ guiden und tür ihre Interessen zuerst in Frage kommenden 

r , '] . n zu * ÄS8en - Auch die Vereinigten Staaten, als letzte der 
^ z 1 befinden sich mit ihrem bedeutenden Kolonial- 

\^. ! M an den Philippinen haben, in immerhin bemerkenswerter 
DeUtSchland ist ~ von dem winzigen Kiautschou ab- 
Vl, h 1 ° ,me jede territoriale Berührung mit China. Auch ist die in 
J 6116 . deut8c ^ e Truppenmacht verschwindend klein im Ver- 
^ h en iD mittelbarer Nähe befindlichen Streitkräften der an- 
' , ! ,, nisau* r * Ue > ^ arÄUS offenkundig das Fehlen machtpolitischer 
i !I# , ler Bestrebungen auf deutscher Seite hervor. Diese Lage 
il n ' im\ 6ine gewi88e Vertraa ensstellung bei China verschaffen 
t‘r I^sune 6 ^ eUt8c ^ en ver t°lgen lediglich handelspolitische Ziele und 
K politische n .^ U ^^ llraa ^ a ^ )en ’ die i m Interesse beider Teile liegen, 
^chland d ^* raaen der Chinesen richtete sich aber auch gegen 
>n abe 6nn der ® esetzun £ des Kiautschou-Gebiets hat es 
% ^ se ^ e DUr d * esen Schritt zur Gewinnung einer Operation*- 
^‘^dingune 6 H 0Utik ^ etÄW * ^er diese bedeutete eine notwendige 
^neher ähnlich e ^^ C ^ er Mitwirkung und entsprang nicht, w ie sich an 
h‘:h Landbesitz 611 Handlung anderer Mächte zeigen ließe, dem Wunsche 
^^ntschland ist seitdem auch das Vertrauen der Chinesen 

k^iHokziohuu^^ ^ eWÄC ^ 8en i^olge einer Reihe loyaler Handlungen, w ie 
* ^ er der Schantungbahn vorgeschobenen Truppen 1 ), 


Ini ,l ^ r b8t HHjq 


^ J,r> un( l Frühjahr HKX3. 
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die Auflösung der Brigade und Zurückziehung 1 ) des größten Teils der 
Invasioustruppen von 1900, die Angliederung des Schutzgebiets von 
Kiautschou an das chinesische Zollgebiet 2 ), die mit gemeinsamen Mitteln 
zu errichtende chinesisch - deutsche Hochschule in Tsingtau u. a. m. 
Das Vertrauen der so oft von Europa getäuschten Chinesen muß die 
Grundlage bilden, auf der die Deutschen mitarbeiten sollen, das Reich der 
Mittte geistig zu entwickeln und wirtschaftlich zu erschlossen. 

Hierfür bedeutet die Schaffung von Bahnen eine der wichtigsten 
Vorbedingungen. Daß bei Entwicklung seines Eisenbahnwesens China 
noch lange aut Mitwirkung der Fremden angewiesen sein wird, erscheint 
unzweifelhaft: es wird seine Bahnen auf absehbare Zeit hinaus weder selhsi 
bauen nocli verwalten können. Der von Kent 3 ) so lebhaft vertretene 
Gedanke eines Staatsbahnsystems dürfte zum mindesten verfrüht sein. 
Zu einem europäisch-organisierten Staatsbahnsystem gehören Staats 
beamte in unserm Sinne und an solchen fehlt es in China. Unternehmungen, 
in denen fremdes Kapital steckt, müssen fremder Kontrolle zugänglich 
bleiben, mag auch die chinesische Oberleitung noch so oft betont werden. 
Die nötige Einheitlichkeit muß aus dem Zusammenschluß der Linien und 
aus dem Zusammengehen der Verwaltungen hervorgehn, deren eigener 
Vorteil auch in der Einigkeit liegt. 

Dies führt auch zu einem weiteren Gedanken, auf den die Ent¬ 
wicklung der Dinge in China hinzuweisen scheint, nämlich auf die Not 
Wendigkeit gemeinschaftlichen Auftretens mehrerer Großmächte gegenübe] 
China. Die Aussichten auf Erteilung weiterer großer Eisenbahn-Kon 
Zessionen in China sind recht gering. Zu mächtig regt sich die Volks 
Stimmung in den verschiedenen Provinzen und fordert von der Regierun; 
das Unmögliche: den Widerruf erteilter Rechte. Das Ziel, Eisenbahne 
erbauen zu dürfen, bleibt für die einzelne Macht erstrebenswert, ob es e 1 
reichbar ist, erscheint fraglich. Tn dem Abkommen zwischen dem „Peking 
Syndikat und der „British and Chinese Corporation“ liegt der Anfang ein« 
neuen internationalen Kartellierangspolitik. Hier sollte Deutschland nie 
zurückstehen, nicht zu spät erscheinen, wie bei so mancher Gelegenheit 
China. — Rechtzeitig muß der Anschluß an andere Mächte gesucht werde 
Die jüngste derartige Zusammenfassung internationaler Kapitalkraft t 
zwischen England und Deutschland stattgefunden. Diese beiden Völk 
nehmen die erste und zweite Stelle im Außenhandel Chinas ein: ihre Int« 
essen laufen überall parallel. Als künstliche Gebilde erscheinen solche V< 

l ) lm Frühjahr 1006. 

-> Vom 1. Januar 10<H> al>. 

:l ) S. 1Ü0 ff. 
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*“*■ wie sie aut ‘ ^ssiseher Seite infolge der russisch-englischen Auf- 
^ Persans anftauchten, die den Gedanken anssprachen, „alle Bahnen 
Ws and Englands zu riesenhaften, den ganzen orientalischen Handel 
herrschenden, transkontinentalen Bahnen zu verbinden.“ Derartige 
>fen sind hier nicht zu fürchten. Dagegen sind die englischen und die 
v . , eB Dteres8en gleichartig, und die englischen und die deutschen 
unen in China sind auch nahezu gleich groß: 1450 und 1300 Kilo- 
-.j® ei die Möglichkeit gedeihlichen Zusammenwirkens 
, fc ' ! , '" lsm - p " k *n Bahn. Bei dieser sind allerdings die Interessen- 

,22 *' B “ ,eil ' d ' r B ‘ b " getrennt, es ist kein eigentlich 

,,, . * nter nehmen, denn die Kapitalmaasen werden völlig ge- 

.‘Ut A " h d “ *"«“»*>"■ IW* »me Teilung des «nun- 
. 08 S ar ni cht unwillkommen sein. 

n-irj!!' H f eine8 80lchen Bündnisses wird es für Deutschland 
ZU hPtpT an dei wirtschaftlichen Erschließung jener Gebiete 
-Ni,. Es t .’f"’ aUf die die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
'thdf Hochhnd^ am 0her,anfe f1es Yangtsekiang wie ein Dorado 
«*•. (‘ be ‘ Setsehuan und das zu diesem führende Strom- 

# and di.- wl- ° m ’ die Schiffahr tsschwierigkeiten an seinem Mittel-. 
^■ 3 osn ist die jJL ? 1 etschnans ist schon oben gesprochen worden. 
'*'* «-.IhnkiC, relCl,8 ‘ e aller ehlnes “™ Provinzen mit 
J 41 * dem fremden ^ U " d 65 Millionen Einwohnern. Das 

J 3 f”oUdt Tschonvtnf *!!• * n ° Ch mcht eröffnet > so vor allem nicht die 
v,1t gilt. De r H . e nächst Pekin S als die schönste chinesische 

“'Whahend und dal i* Tu 011 n ' Cht Sehr ffr ° ß ’ aber die Bevö,k cnmg 
^ Ferner besteht ” J- 8 * ReiChtümer an Kohl en, Eisen und edlen 
^Erzeugnissen sinrT!r ^ lende Seidenindustrie; von landwirtschaft- 
daher dieser Pr hervorragendsten Keis, Opium und Tabak, 
wenn ent a- T **** glänzende wirtschaftliche Zukunft vor- 
L l ab8chIie ^den Gebirgswälle von der Bahn 
Erzeugnisse des Landes dem Weltmarkt zu 

von i9co für e a™e t Z < - f aßDeUtSC - ll,anddiach den ^KÜsch-deutschen 
' StaeTai ausgeschlossen sp/' p- a ° f'. ner Mitwirkung am Eisenbahnbau 
^ S 1 j' dniehr das Prinzip der rr Em politisch, ‘ 8 Hindernis dürfte kaum be- 
f ie bet °iligten Pinanztr° eDen ^ Ür aucb h' er ^ eltun g haben. Wohl 
Wc " 1 er lm üb ereingekommln P rf e ft ’ d,l8deutsche und englische Syndikat, 
°Pera«onslebt?r\ ^ Yan « t8e Ta. für Eisenbahnunter- 

c^^en S oii. MU diel ^ dCr ’ das Huanghotai als solches der 
«<J C . Dlctlt j p de Beteil!rr„„. Pr ! Vatreclltliche “ Abrede zweier Sonderparteien 

im Yiuig t9e 


' C nicht jede Beteilig., n ™ vatreeiu hchen Abrede zweier Soi 
Glossen * " deut8 chen Unternehmungsgeistes 
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gute kommen werden. Von den Fremdmächten hat Frankreich schon 
erhebliche Interessen religiöser, wissenschaftlicher und politischer Art. Auch 
England, der westliche Nachbar, und Deutschland sind vertreten. Um 
Tibet vor England zu retten, trägt sich die chinesische Regierung mit dem 
Gedanken einer verwaltungsmäßigen Angliederung an Setschuan, ein 
Plan, dessen Ausführung die Bedeutung dieser Provinz noch steigern würde. 

Chinesische Versuche, die Herstellung einer Eisenbahnverbindung 
herbeizuführen, sind bisher kläglich gescheitert, so sehr die Bevölkerung l ) 
auch den Wunsch nach einer Eisenbahn nach Osten hat. Die für einen 
Bau zusaramengebrachten völlig unzulänglichen Gelder 2 ) sind für andere 
Zwecke verwendet worden. Hier kann nur fremde Tatkraft der chinesischen 
Saumseligkeit zu Hilfe kommen. Möge es deutschem Geiste, deutscher 
Arbeit und deutscher Geldkraft beschieden sein, an dieser vornehmsten 
Aufgabe des chinesischen Eisenbahnwesens den gebührenden Anteil zu 
nehmen! 

Die Richtung im neuen China geht auf eine Losmachung von allem 
Fremden, auf Schaffung einer eigenen modernisierten Kultur. In ihrem 
Endziel ist diese Richtung zu billigen, die zur Erreichung gewählten 
Mittel sind aber vielfach bedenklich. Nicht ohne den Westen oder gar 
gegen ihn kann das uralte Reich zu einer westlichen Kultur emporgeführt 
werden: es kann seinem hohen Ziel nur in Anlehnung an die starken 
Schultern anderer wirklicher Kulturmächte nahe kommen. In solchem 
Bestreben muß Deutschland China unterstützen, selbstlos in der äußeren 
Machtpolitik, handeis- und verkehrspolitisch geleitet von dem Gefühl 
der Konkurrenzwürdigkeit und der Konkurrenzfähigkeit gegenüber den 
anderen Fremdmächten. Die Bestrebungen der Deutschen in China im 
allgemeinen wie auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens im besonderen ver¬ 
mochten zu ihrer Kennzeichnung keinen besseren Ausdruck zu finden, als in 
den Schlußworten der Rede, die der Staatssekretär des Reichs-Marineamts am 
4. Dezember 1908 in der Deutschen Kolonialgesellschaft hielt: „Es ist 
jedem, der überhaupt unbefangen sehen will, mit aller Deutlich 
keit klar, in welcher Richtung unsere deutschen Bestrebungen ini 

1 ) Wie uns ein in Setschuan gewesener Reisender nach Äußerungen de 
offenbar in der Kultur hochstehenden Bevölkerung erzählte, hat diese selbst de 
lebhaftesten Wunsch nach einer Verbindung ihres abgeschlossenen Landes in 
der Außenwelt durch eine Eisenbahn. Die Bauern liefen auf den Reisenden un 
seinen Begleiter zu und fragten ihn, ob sie die Fremden wären, die jetzt d 
Eisenbahn bauen würden. 

2 ) It is especially desired to eonnect Hankow with the distant and i 
accessible province of Ssu chuan, but this is reeognised as being „impracticab 
without foreign help.“ Smith S. 128. 
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town Osten gehen. Sowohl das Ansland als auch das deutsche Volk 
*lbst muß einsehen, daß wir in Ostasien nichts anderes anstreben, 
* friedliche Beteiligung’ am Wirtschaftsleben und an der 
m aufstrebenden kulturellen Entwicklung jenes Gebiets. Und mit 
Ar Bestimmtheit möchte ich auch an dieser Stelle, wie so oft schon, 
h wssprechen, daß insbesondere die Marineverwaltung die ihr bei der 
Entwicklung des deutschen Schutzgebiets in Ostasien gestellte Aufgabe 
dahin auffaßt, einen festen Stützpunkt zu schaffen, von dem aus 
' y friedlichen kulturellen Bestrebungen ihren Ausgang nehmen können 
3 -r die weiten und zukunfsreichen Gebiete Ostasiens hin!“ 


MJ 1 C/ 1 fl 
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■ chuhmacher, Eisenbahnbau und Eisenbahnpläne in China. Archiv für 
j. I * enbahnw e8en 1899, S. 901 ff., 1900, S. 1 ff. 

t d- 7V und die Chinesen. Bremen und Shanghai. 1901. 

^‘hofen, China. Berlin. 1883. 

CJT* between China and foreign powers. Shanghai. 1902. 

£££ Schantung-Bahn, 1904, 

Jr te d6r ^bantung- Eisenbahngesellschaft. 1904 - 1907. Heraus- 

'fln, " V0 “ d * r Gesell8chaft - 

Uu d^ e | !(1 ) 0lk8WirteChaft8lehre- 1901 und 1904. 

190 ^ Eisenbahnwesen, im Wörterbuch der Volkswirtschaft. Jena. 

( p^ phl8ches Handbuch. Bielefeld und Leipzig. 1902. 

! J tim er u . n ^ i8hman in China. 2 Bände. Edinburgh und London. 1900. 

'aide du m *. ltüÄtioa de ^ndo-Chine fran^aise. Hanoi. 1902. 

v. Petersburg^jg^ ^ ^ ran8 ^-Sibirien (Übersetzung aus dem Russischen). 

America t0 ‘ da >‘* New York. 1907. 

' 1 ( ! ° yd ’ Jnhr g*ng 1907II und 1908 I, sowie II, Xo. 27-89. 



Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 



Russische Eisenbahnpolitik (1881 bis 1903). 

Von 

Dt\ Oskar Matthesius. Oberleutnant a. I). 

»Schluß Matt Fortsetzung.) 1 


II. Abschnitt. 1887—1898. 

Achtes Kapitel. 

Der Bau von Eisenbahnen durch den Staat. Vergleich der Baukosten 
bei Staatsbahnen mit denjenigen bei Privatbahnen. Die Ausgaben 
der Reichsrentei verringern sich infolge Abnehmens der Garantie¬ 
zuschüsse. Die Betriebsergebnisse der gesamten Eisenbahnen. Die 

Zufuhrbahnen. 

Die Reinerträge der Privathahnen konnten nur dann allmählich 
größer werden, wenn der Staat selber den Bau von eigenen Linien 
in die Hand nahm und bei dem Ausbau des Eisenbahnnetzes die 
Interessen der Volkswirtschaft ebenso, wie die finanziellen Interessen 
der Eisenbahnen, sowohl der Staats- als auch der Privatbahuen, sorg¬ 
fältig berücksichtigte. Nur unter dieser Voraussetzung konnte die Ver¬ 
einigung der Eisenbahnen in den Händen des Staats von Bedeutung für 
die ganze weitere wirtschaftliche Entwicklung Rußlands sein. Ankauf 
von Privatbahnen und Bau von Eisenbahnen durch den Staat mußten 
hierbei Hand in Hand gehen. 

Bedauerlicherweise war die Bautätigkeit während der Amtsführung 
Wyschnegradski’s nicht besonders groß. Wenn auch von den Privat¬ 
gesellschaften eine ganze Reihe wichtiger Linien geplant und entworfen 
wurde, so wurden im Laufe der sechs Jahre doch nur 1 115 Werst neuer 
Eisenbahnen gebaut, d. h. 185 Werst jährlich. Für ein Land von der 

i) Vgl. Archiv lür Eisenbahnwesen 1!ms, S. 1383 lf. 

Die Abhandlung findet hiermit vorläufig ihren Abschluß. Eine Darstellung 
der russischen Eisenbahnpolitik iu den Jahren von 1893 bis 1903 soll später in 
einem besonderen Aufsatz veröffentlicht werden. 
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Ausdehnung Rußlands eine mehr als bescheidene Ziffer. Diese 1 115 Werst 
verteilten sich auf folgende Privatgesellschaften: 


8. 

4. 

5. 

6 . 


Wladikawkas .... 

. 253 Werst, 

Jwangorod-Dombrowa. 

20 

» 

Moskau- Jarosslaff. . . 

91 

11 

Rjäsan-Ural. 

111 

11 

Stidwest-Bahnen . . . 

. 594 

1 ) 

Südost-Bahnen.... 

6 

11 

Transkaukasische . . 

40 

n 


zusammen . . 1 115 Werst. 1 ) 

^ Von diesen Linien wurde eine, nämlich die Umgehungsbahn des 
»mgebirges 2 ) ganz auf Rechnung der Reichsrentei erbaut, ohne irgend 
finanzielle Beteiligung der Transkaukasischen Eisenbahngesellschaft. 

* i StMt8bahnen WUrden erbaut 2 525 Werst; der Bau von mehr 

la ff ^ CrSt WUrde beschlossen. 3 ) Zunächst wurden die Linien in 

* rten wa ° mmen ’ deren Au8fa hnmg schon vor dem Jahre 1886 geplant 


1 ß°mny—Krementschug (201 Werst). 

kB* dl68er Eisenbahn wxirde am 6 - A P ril 1885 begonnen. 4 ) Sie 
(Nilj 0 l ne ® ten zwischen der Ostsee (Libau) und dem Schwarzen 
mKh d ar ^J e " darstede n. Ihre wirtschaftliche Bedeutung liegt haupt- 
Irrfa j n ,^ 8 * e ^ en ungeheuren Getreidemengen der schwarzen 
direkte Abf der Gouvernements Poltawa, Tschernigoff und Kursk 
fiaa beabsich^ 6 ^ 6 dön der genannten Meere verschafft, 

^'sbahn Ch ^ ° CUe E * n * e ^ er s °bon im Betrieb befindlichen 
*ir, i)) ren j.^ 1 " , Nikolajeff, die bis dahin nicht imstande gewesen 
«ad hierdurch a ' 6D ^ er Pflichtungen nachzukommen, 5 ) zu vereinigen 
^mentschuff Bentabd * tät zu erhöhen. Die neue Linie Romny— 
' mit ihrem Oh^ ^ Ausdehnun S von fast 201 Werst und stellte 
^290127 kbl (j a 6rbau un< ^ ihren Betriebsmitteln — einen Wert von 
und iööü F; dlC Werst k08 tete somit 41 859 Rbl. In den Jahren 
888 «er Betrieb eröffnet. 

’ T«ll Slr «r,“ d 4 .''T K '' C '“ k0 "‘ , ' )l ' e “ ber 410 EiBen bttbnen für 1S36, S. 10—13. 
Xo, 37 gg ^^ nsliaD R^8i8 c b e n Eisenbahn; vgl. Vollständige Gesetz- 

... ') SS;:?:: Samn *lwerk des Verkehrsmmisteriums, Bd. 33, S. 3. 

Geset»«« a ™ me * we rk des Verkehrsministeriums, Bd. 17, S. 3'4 und 

. H*|. Arc h |Tp UngNo - 804 4- 

auf di^r- 11 ! E ' Senbahnw ® 8en 1903 u. ff., Russische Eisenbahni>olitik 

beZ ^ lichen Abschnitte, 
noahnweien. 1909. 
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2. Ssamara—Slatoust (903 Werst). 

Im Jahre 1885 wurde der Bau dieser beiden Strecken beschlossen, 1 ) 
die dazu bestimmt waren, die ersten Richtungslinien für die große sibi¬ 
rische Überlandbahn zu bilden. Sie durchschneiden ein Gelände, das 
außerordentlich fruchtbar ist, und bis dahin so gut wie gar keine Ver¬ 
kehrswege gehabt hatte. Als einzige Transportwege konnten in diesem 
Gebiet nur die Bjelaja, ein Nebenfluß der Kama, und die in jene mün¬ 
dende Ufa gelten. Der Bau wurde im Jahre 1886 begonnen, die einzelnen 
Strecken, die eine Gesamtlänge von 903 Werst hatten, wurden in drei 
Abschnitten dem Betrieb übergeben: 1888, 1890, 1892. 2 ) 

Die Teilstrecke Ssamara—Ufa, 453 Werst lang, kostete 24 122 252 Rbl., 
d. h. die Werst 53 227 Rbl., einschließlich des Oberbaues und der 
gesamten Betriebsmittel, dagegen kostete die Teilstrecke Ufa—Slatoust, 8 ) 
299 Werst, 20 220 666 Rbl. oder 67 700 Rbl. für die Werst. Auf Grund 
einer Allerhöchsten Verordnung vom 24. August 1890 wurden beide 
Teile vereinigt unter der gemeinsamen Bezeichnung „Ssamara-Slatoust- 
Eisenbahn.“ 4 ) Im Jahre 1892 wurde noch eine dritte Teilstrecke, von 
Slatoust nach Tscheljabinsk, 150 Werst, gebaut, deren Kosten sich auf 
6 944 331 Rbl. oder 45 680 Rbl. für die Werst beliefen. 5 ) Mithin erfor¬ 
derte die ganze Linie von Ssamara bis Tscheljabinsk einen Gesamtauf¬ 
wand von 24 448 185 Rbl. Met. + 17 997 936 Rbl. Kred., 6 ) zusammen in 
heutiger Währung 54 670 213 Rbl. mit einer jährlichen Zahlung von 

1 019 147 Rbl. Met. + 899 897 Rbl. Kred.; wenn man 5 v. H. auf die Bau* 
kosten, die in Kreditvaluta begeben wurden, aufschlägt, in Summa 

2 428 617 Rbl. in heutiger Währung. Einen derartig hohen Betrag konnte 
die Eisenhahn nicht erübrigen; in den ersten drei Jahren konnten nicht 
einmal die Betriebsausgaben durch die Einnahmen gedeckt werden. Und 
wenn sich auch in der Folgezeit die Verhältnisse etwas besserten, ins¬ 
besondere nachdem die Bahn mit der im Jahre 1893 angekauften, gleich¬ 
falls unrentablen Orenburger Eisenbahn vereinigt worden war, so reichte 
der Reinertrag doch noch nicht aus, um den Verpflichtungen im ganzer 
Umfang gerecht zu werden. 


l ) Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 20, S. 5, mi 
Vollständige Gesetzsammlung No. 3043. 

*) Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisenbahnen für 1890, S. 9. 
s ) Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministerinms, Bd. 27, S. 4. 

4 ) Vollständige Gesetzsammlung No. 7099. 

5 ) Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 33, S. 10. 

6 ) Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 37, S. 7. Tab. 
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3. Rsheff^-Wjäsma (116 Werst). 

Durch eine Allerhöchst bestätigte Vorlage des Ministerrats vom 
1336’) wurde der Bau einer Eisenbahn beschlossen, die von 
tfcff einer Station der Nowo-Torshok-Bahn, nach Wjäsma an der Linie 
M.-ua—Brest führen sollte. Diese Bahn durchschneidet ein äußerst 
and wenig fruchtbares Land. Der Handel mit Holz, Hanf und 
• ätit ist die einzige Erwerbsquelle der Bevölkerung. Es war klar, daß 
^ ’on einer Bahn, die durch ein derartiges Gelände führte, keine hohen 
J nräge erwarten konnte. Am 5. November 1888 wurde der Betrieb 
~ # Linie eröffnet. Die 116 Werst kosteten im ganzen, einschließlich 
^erbanes und der Betriebsmittel, 4 475 403 Rbl. oder 38 631 Rbl. für 
^ erst Auf Grund eines Allerhöchst bestätigten Vorschlags des 
iäiom s vom 8 . Juli 1888 wurde die neue Linie der Nowo-Torshok- 
^ngesellschaft bis zum 31. Dezember 1893 zur zeitweiligen 
^ Über S eben mit der Maßgabe, daß die Gesellschaft — laut 
'^hoen W6( * er am ^ ew * nn nocb an dem Verlust aus dem Betrieb 
D ' e Ergebnisse einer derartigen Betriebsart zeigten 
«konnte ^ ^* Senbabn ver zeichnete von Jahr zu Jahr nur Fehlbeträge, 
•'«aben 6 emma * 80 viel her auswirtschaften, daß die laufenden 
Pferde wur< * en * geschweige denn, daß das Anlagekapital ver- 
i *3 >r, ten ® nnte - Die Fehlbeträge nahmen derartig zu, daß sie in 
8 Betriebs ' iahren (1888—1893) die stattliche Summe von 
' ten ' ^ er ZU g * e * cber ^ e i t sanken auch die Erträge 
Lini e *) "p jv Nowo—Torshok-Linie, seit ihrer Vereinigung mit der 
‘" r Strecke ßsh ff ^ ‘* atire 1894 die Verwaltung und der Betrieb 

■' ’ "Torshok 6 ~ Wjä8ma wieder an den Staat zurück und die Linie 

' v ‘ mit der JT 6 V ° m ® taat angekauft; 4 ) beide Linien wurden als- 
,er N *olai.Bahn vereinigt. 

D 4 ‘ Pskoff —Riga (364 Werst). 

^ n :j 4eff)' e I! r ^ ElSenbahn ’ mit einer Abzweigung von Walk nach 
’ vom 27 ifä 6 aU ^. ^ rand e iner Allerhöchst bestätigten Minister- 
^itung konnte ^ beschlossen. Eine besondere wirtschaftliche 
1(iSe Dinie nicht haben, da sie ein wenig fruchtbares 

’ Statt#JU j ° der g vor e und •• 

^«setzsammkmg 111 ^^ de * Verkelur8mini8,ieriui ns. Bd. 20, S. 3; — Voll- 
*' 18, 80, 8], chr 'chten der Reichskontrolle über die Eisenbahnen für 

6iten k ° mmen im HI- Abschnitte (1894—1903) zur Darstellung. 

11 * 
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l d— strategische 

den Bau gesprochen. "^““^Schwierigkeiten beim Bau 
veranschlagt, aber wegen 926 000 Rbl. ergeben, so daß 

hatten sieh bald Mehrkosten » JoJbanmtd Betriebsmittel, sieh 

die gesamten Baukosten, einse K ^ mr d le Werst Mit einem 

auf 12 646 025 Rbl. beliefen, d. ^ sich dann für den 

fönfprozentigen Aufschlag auf die Bmummw ■. g auch diese 

jährlichen Zinsendien., eine Summe vo J«« „kosten heraus- 

s= =rirr- 

ssäs 

5 , Jekaterinenbahn (27 Werst) und Dshankoi-Feodos.a (Ul Wemt). 

Ander dan eben .7X-”/^r“g r d rki B “ S ;^" »-• 

rr .„“rUaem noch der «»« einiger ^enbahnenweimr 

fortgesetzt und zu Ende geführt die bereits vor ^ ^ 1886 -1893 
Angriff genommen ™ giedlce-Malkin 62 Werst 

von der Linie Brest—Cholm 10 ’ Poliessie-Bahn 261 Wers 

von der Transkaspischen Bahn 3i2 ers , von Anregung Wysehne 

gebaut. Nur zwei Linien verdankten ganz allein der Anregung Y 
Ladskis ihre Entstehung und Durchführung; es waren dies 

g i. die Bogoduchoff-Linie der Jekate—^ 

Besitzer der Kalmiuss-Bogoduchoff-Gruben ( Wpr st Ii 

kosten betrugen 420 400 Rbl. oder 2i 020 Rbl. fur Zweigba l] 
Jahre 1889 wurden noch sieben weitere Werst dieser g 

2 die Eisenbahn Dshankoi—Feodosia (111 Werst), auf **** 

• Allerhöchst bestätigter Vorlagen des Ministerrats vom^ 

2. Juni 1890. 3 ) Diese Linie sollte besonders ^ 

des Hafens von Feodosia dienen, dessen Bau ma " 

nicht geringe Bedeutung beimaß, da man beabsichtigte,^ilni ^ 

einem großen Handelshafen auszubauen, während 

Ssewasfo pol, der bis dahin Kriegs- und Handelszwecken gedi 

i) Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisenbahnen für 1896, S. 73, 
79 ’ ^Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 23, S. 8/4; ' 

des Verkehrsministeriums, Bd.23, S. 6-8. 
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batte, lediglich für die Kriegsflotte des Schwarzen Meeres aas¬ 
ersehen wurde. Für den Bau der Linie Dshankoi—Feodosia waren 
3152 821 Rbl. bestimmt oder 28 480 Rbl. für die Werst (einschließ¬ 
lich des Oberbaues und der Betriebsmittel). Der volle Betrieb 
am 3. August 1892 eröffnet. Von diesem Tage bis zum 
1 Januar 1895 wurde die Linie an die Gesellschaft Lossowo- 
ssewastopol verpachtet und fiel alsdann mit dieser zusammen 
weder an den Staat zurück. Die Linie Dshankoi—Feodosia ergab 
l a “?“ d nttr Fehlbeträge, so daß sie nicht imstande war, aus 
1 *n Erträgen ihren Verpflichtungen nachzukommen. 






Es 

94 lj^ de g eb S °™ U aUS Staatsraitteln in der Zeit von 1886—1893 fol- 

1 Brest—Cholm 

-• Siedlce -Malkin . 

3. P 8 koff-Rig a 

1 ^«nenbahn ( 2 w„i Zwciglinle») 

i). I rSnol.»_• % 

Bahn . . 


o, 

«• Dshankoi—Feodosia 

I. " ■ 

/'• Ssa ®ara-Slatoust. 

1 Romny—Krementschug . 


107 Werst, 
62 „ 
365 „ 

27 „ 

372 „ 

111 „ 
116 n 
261 „ 
903 „ 

201 „ 


2 525 Werst. 


fragen wir zusammen. 

bauen "so’ZT* *.* Reich(ärente i die Mittel nahm, um diese 
das r ö ’ r . ® eD Wlr zunächs t aus den Angaben der Reichs- 

in Jab,, Z * berei '^«* »»rdem') 

• • • • 23 731 805 Rbl, 


1888 

1889 

1890 

1891 

1892 


16 941 964 
9 783 726 
6 229 026 

12 312 539 

13 284 883 


Jem zusammen . . 82 284 043 Rbl. 

ür Umgehungsbahn des Ssuramgebirges, 2 ) 

.... bricht für 1887 

für ^ ,888: S ' 47 2 ~ 489 ; für 1889 : S. 480 - 497 ; 

'***• der Transk» un d 507 ; für 1892 : S. 513-515 und 521 . 

1 ^«kaukasischen Eisenbahn. 
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für die Berechnungen, Untersuchungen und Vorarbeiten zur Sibirischen-, 
Ussuri- und Nareff-babn 9 136 274 Rbl. ausgegeben. 

Zur Verfügung der Reichsrentei standen einige Restbeträge aus den 
konsolidierten Eisenbahnanleihen 1 ) des Jahres 1890 und 1892. Außerdem 
waren noch von den Kreditoperationen Banges 90 104 415 Rbl. in bar 
vorhanden, die aber bis zum 1. Januar 1892 auf 35 364 920 Rbl. zusammen¬ 
geschmolzen waren. 2 ) Jedenfalls waren die Mittel zum Bau der Staats¬ 
bahnen ausschließlich mit Hilfe des Staatskredits beschafft worden. 

Wenn wir die Baukosten der Staatsbahnen mit den Kosten der 
gleichzeitig von Privatgesellschaften erbauten Eisenbahnen vergleichen, 
so erhalten wir folgendes Bild: 

A. Privatbahnen: 

es kostete die Werst 

1 . bei der Strecke Jnroslaff— Nerechta — Kostroma 

(90 Werst) der Moskau-Jaroslaff-Bahn. 25 290 Rbl., 3 ) 

2 . bei der Strecke Alexandroff—Kirshatseh (29 Werst) 

der Moskau-Jarosslaff Bahn. 27 500 „ 4 ) 

3. bei der Strecke Christinoffka - Uman (19 Werst) 

der Südwestbahnen. 32 802 „ ’) 

4. bei der Strecke Rjüsan — Swijäshsk der Moskau* 

Kasan-Bahn. 35 156 „ t: ). 

B. Staatsbahnen: 

1 . bei der Linie Dshankoi—Feodosia. 28 480 Rbl., 

2 . „ „ „ Pskoff—Riga. 34 742 „ 

3. „ „ „ lisheff—Wjüsma. 38 631 „ 

4. „ „ Romny—Krcmentschug. 41 859 „ 

5 . „ „ „ Ssamara—Slatoust. 53 227 „ . 

Es scheint nun beinahe so, als ob der Bau von Staatswegen im 
allgemeinen teurer wäre als der private Bau, indessen darf man 
nicht vergessen, daß man bei einer derartigen Zusammenstellung und 
Vergleichung, wie sie eben gemacht wurde, sehr leicht zu Trugschlüssen 

t) Vgl. oben Kapitel VI dieses II. Abschnitts. 

-’) Bericht der Reichskontrolle für 1891, S. 675. 

Das tatsächliche Baukapital betrug 2 276 000 Rbl.; vgl. Statistisches Sam¬ 
melwerk des Verkehr8ministeriums, Bd. 17, S. 8/9. 

«) Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 17, S. 11. 

») Die Länge der gesamten Südwestbahnen betrug 386 Werst, das Bau- 
kapital 12 661577 Rbl.; vgl. Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, 
Bd. 23, S. 8 9; Bd. 27, S. 10/11. 

6 ) Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 37, S. 10. 
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gelangen kann. Denn die Höhe der Baukosten einer Balm hängt nicht 
so sehr davon ab, wer die Bahn baut, sondern von den mehr oder 
weniger günstigen Eigentümlichkeiten des Geländes, durch das die Bahn 
geführt wird, sodann von der Güte der baulichen Arbeiten, von der 
Menge der beschafften Betriebsmittel, deren Wert bei unserer Berechnung 
in den Kosten raitenthalten ist. 

Es würde über den Rahmen dieser Untersuchung hinausgehen, wollte 
man hier einen ins Einzelne gehenden Vergleich der Baukosten bei Staats¬ 
und Privatbahnen anstellen. Es genügt vielmehr, wenn gezeigt wird, daß 
zu derselben Zeit Eisenbahnen vom Staate mit gleichen oder sogar ge¬ 
ringeren Kosten gebaut werden konnten, wie Privatbahnen. Bei schwie¬ 
rigerer Geländebeschaffenheit, bei sorgfältigerem und gewissenhafterem 
Bau, bei reichlicherer Ausstattung mit Betriebsmitteln mußte die Bahn 
natürlich teurer zu stehen kommen, als unter entgegengesetzten Ver¬ 
hältnissen, wobei es ganz gleichgültig sein konnte, ob die Bahn aus Staats¬ 
oder Privatmitteln gebaut wurde. Der Betrieb der Staatsbahnen wurde, 
wie sich bald zeigte, bedeutend gewissenhafter geführt, als der der meisten 
Privatbahnen. 

Es sind oben, bei der Schilderung der Ankaufsoperationen, die 
Betriebsergebnisse der vom Staate angekauften Privatbahnen angegeben 
worden, und zwar für einige Jahre vor dem Ankauf, sodann auch für 
die ersten Jahre nach der Übernahme durch den Staat. Wir haben ge¬ 
funden, daß — von sehr geringen Ausnahmen abgesehen — das Ergebnis 
durchaus zugunsten der Staatsverwaltung und des staatlichen Betriebes 
spricht. Noch mehr tritt das in die Erscheinung, wenn man die gleich¬ 
zeitigen Betriebsergebnisse aller staatlichen und privaten Eisenbahnunter¬ 
nehmungen in diesem Zeitabschnitt zusammenstellt. Nehmen wir beispiels¬ 
weise das Jahr 1802 (das letzte Jahr des Ministeriums Wyschnegradskis). 
Der Rohertrag für eine Werst belief sich auf 8 403 Rbl. Die pflichtmäßigen 
Zahlungen, die von den Staatsbahnen in diesem Jahre für das ganze 
Staatsbahn netz zu leisten waren, betrugen 11 397 032 Rbl. Aus dem Rein¬ 
ertrag konnten hierfür nur 27 433 988 Rbl. geliefert werden, so daß die 
Zuzahlungen aus der Reichsrentei sich auf 13 943 644 Rbl. oder 1 341 Rbl. 
fiir die Werst beliefen. Dagegen erzielten die Privatbahnen einen Roh¬ 
ertrag von 12 482 Rbl. für 1 Werst, also 4 000 Rbl. mehr als die Staats¬ 
hahnen, und trotzdem mußte die Rcichsrentei 1 534 Rbl. für die Werst 
Privatbahnen zuzahlen, also 213 Rbl. für die Werst mehr als bei den 
Staatsbahnen. 1 ) Es erklärt sich das zum Teil nicht so sehr aus den 
hohen Baukosten der Staatsbahnen, die einen geringeren Reinertrag für 

*) Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisenbahnen für ls!bi, S. VI. 
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. , ftls die Privatbahnen (jene erforderten 

Zwecke der Verzinsung erfor , Privatbahnen dagegen 

einen Reinertrag von » »L^ daB M den B«.- 

einen solchen vzn 5 '' vollständig für Zahlungen zur Tll- 

bahnen der Ertrag aus dem Betriebe roi 6 koimt8i während 

gong und Deckung des Baukapita s verw 6rand dw . öe8 e|lschatts- 

von dem Reinertrag der Privatbahne „glichen Dividenden ' 

Statuten - er.« ein ganz bedeute»*« _T - ach, wurde ■) 

rar die Aktionäre und ähnliche ™ •immerhin eine strengere 

ES kam noch hinzu, d»»M<‘ ^ s0 daS die MOgBchkei, 

Aufsicht über Personal und Betrieb gen Tarif8ch „ in deleien, nicht 

:: ;rt‘rw";rr: r: en, und —^ 

^enTchT^en“ .Tdie“ Beso.dung der Direkmren und Auf- 

aichtsratsmitglieder u. a. ^ Betrleb8e rgebni»se der Staate- uud 

Nachstehend (S. ) g 18 92 d h für die letzten zwei Jahre 

Pr,va,bahnen für die Zeit von »-«« e Ausdauer Wyschnegradsk,..*) 
der Amtsführung Bunges und tür me ga die Ergebnisse des 

Wie aus nachstehender Tabelle ersichtlich , t, «nd dte E g 

staatUchen Betriebs, verghchen mit p\ vatbahnen gra de die 

stellend, zumal wenn e “^ a l* t Len meist unrenteble Linien gehörten, 
ertragreichsten zu St Ergebnisse des Staatsbetriebs auf den 

Bezeichnend ist es auch besserten (der Reinertrag stieg von 

Eisenbahnen sich mit jedem Ja Zahlungen aus der Staats- 

» v. H. des Rohertrag au « w J t zurack) . Bei den 

kasse gingen von 3 078 Rbl. a . Anwachsen des 

Privatbahnen war eine Verbesserung lediglich von einem 

Rohertrags zu erwarten. 

i) Nachrichten der Reichskontrolle über die EisembaW tur s . 2 _ä, 

r, Vgi. Stettstisch«. Sammelwerk des V.raehrmun.s^um^, BA ^ 

T.KAi - Bd.U 0 ,! i s 2 TVvm 1 -'Fmnefsteds.isehe Nachrichten de, Md»; 

m den * Statistischen Sammelwerken des V ” ke ^“ i ’'“ a ,1 ^ r “StoMroll« 

kontroUe genommen, zur Berechnung der Ert ftg g}sche Ei 8 enbah n, die den 
lichungen des Verkehrsministeriums. Die Tr ..... um die Langen 

Kriegsministerium untersteht, ist hier nur berüc sic ^ kommt hierb« 

ausdehnung des Eisenbahnnetzes anzugeben, ihre Rentabilität komm 

nicht in Frage. 
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Gehört za S. 168 .) [ 


* Sfutebshnen 
Privatbaimen 
Sttttsbahnen 
Privatbahnen 

* Sttatabahnen 
Privatbahnen 

'* Staatabahnen 
Privatbahnen 
^ ^atabahnen 
Privatbahnen 
Staat8bahnen 
Privatbahnen 

1 ^ tabahnen 

Privatbahnen 

* Stait 8bahnen. 


Anzahl 

der 

Werst 

Rohertrag 

Reinertrag 

■ 

> Garantiezu- 
! Zahlungen 
der Reichs¬ 
rentei 

Verhältnis 

des 

Reinertrags 

zum 

RohertrAJ? 


| für 1 Werst in Rubel 

I für 1 Werst 
| und v. H. 

3927 

4 748 

898 j 

i 

3 038 

19 

21111 

10561 

4 310 ] 

| 

2215 

41 

4407») 

| 4 085 

1 

488 

3078 

12 

21098») 

i 10053 

1 3 903 i 

f 

2 715 

37 

5 488 

4 715 

; i3ii 

2989 

28 

20785 

11324 

5 014 

1 940 

44 

6 490 

5 303 

I 

1 769 

1 

2646 

33 

20985 

12398 . 

6520 

1421 

45 

8983 

6395 

2197 

1 670 

34 

18914 

12437 

5159 

1235 

41 

9350 

6552 

2389 

1 254 

36 

19 231 

12342 

4 978 

1 116 

40 

11320 

7 785 

3 197 

924 

41 

17 384 

12544 

5 061 

1232 

40 

11636 

8 403 

2695 

1341 

32 

17 521 

12482 

4 598 

1 

1554 | 

37 


^ I 

^Kosten und *** faSt daS gesarate rU88i sche Eisenbahnnetz 

^^ivatkredits nh ° r?* Staatskredi ts gebaut worden. Mit Hilfe 
%äht! img i m Ja L nte rettltznng des Staates, waren nach amtlicher 

^«»rieten Kanio.it 3,69 V * H ' aUer mr den Eisenbahnban 

S»aen m JL ™ auf * ebracb t worden. Nach dem Wortlaut der 

sie befand 8enbahnen früher oder später doch an den 
"^‘Wirtschaftlicher V«^ daher ei?entlich nur vorübergehend in 
^ interessant dl* p- tUD ^' ^ on d * esem Gesichtspunkt aus erscheint 

lSWirU( l>aft nachP-Tv* 11 Untersuchen: «Hat sich die Eisen- 
intührung der staatlichen Kontrolle über- 

»/"'“ b&hD «ö ^gerechM^!^’ Vom Staate erba »»t. ist hier gleichwohl 
die »er TabeUe es a “ eine Privatgesellschaft verpachtet 

eslzu ®tellen, W j e gi . jf darauf ankommt, die Ergebnisse des Be- 
c ei staatlicher oder privater Verwaltung ge- 
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haupt gebessert oder nicht?“ Ferner: „Haben sich infolgedessen 
die Garantiezuzahlnngen der Reichsrentei an die Eisenbahnen 
verringert?“ Diese letztere Frage war ja von besonderer Wichtigkeit 
für die Reichsrentei. Denn, sobald der Reinertrag der Eisenbahnen sich 
hob, wurden die Garantiezuschüsse des Staates zu den Eisenbahnen 
geringer, und somit wurden die Mittel, die doch aus den Steuer<|uellen 
des Staates flössen, für andere Zwecke frei. Und da sehen wir vor allem 
ein ganz bedeutendes Anwachsen des Ertrags und ein Heruntergehen 
des Betriebskoeffizienten in folgender Tabelle: 1 ) 


Jahr 

Rohertrag | Reinertrag 

des gesamten Eisen¬ 
bahnnetzes 

' i 

Rohertrag Ausgabe j Reinertrag 

für die Werst 

. i 

Der 

Betriebs¬ 

koeffizient 

betrug 

1 

v. H. 


in Tausend Rubeln 

i n 

Rübe 

! 

1 11 

i 

1876 bis 

! 1 

1 



i 


1885 

208 130 

08 093 

9 947 

G 073 

3 274 

67 

1886 

225 217 

83 859 

9 270 

5 818 

3 452 

63 

1887 

252 987 

108 723 

10 209 

5 822 

4 387 

57 

1888 

283 383 

123 325 ! 

11 081 

6 252 

4 822 

56 

1889 

282 691 

113 858 

10 743 

6 416 

4 327 

60 

1890 

284 931 

112 757 

10 665 

6 439 

4 226 

60 

1891 

296 087 

118 436 

10 844 

6 506 

4 338 

60 

1892 

301 709 

107 677 

10 994 

7 070 

3 924 

64 


Es ergibt sich hieraus eine tatsächliche Verbesserung der Erträge, 
und das mußte naturgemäß auch vorteilhaft auf die Ausgaben der Reichs¬ 
rentei einwirken, soweit die Garantiezuschüsse an die Eisenbahnen in 
Frage kamen. In der Tat gestalteten sich diese in dem Zeitraum von 
1878—1892 folgendermaßen: 2 ; 

*) Vgl. Statistische Sammlung des Verkehrsministeriums, Bd. 17, S. 2/3. Diese 
Angaben widersprechen zum Teil den Angaben der Reichskontrolle und sogar 
manchen Angaben des Verkehrsministeriums selber, die sich in anderen seiner 
statistischen Arbeiten befinden. Indessen sind die Unterschiede nicht sehr 
groß: meistens weichen die Zahlen nur um einige Zehner von einander ab, höch¬ 
stens um einige Hunderte (nur in wenigen Fällen). 

2) Vgl. Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums: Bd. 4, 5, 7, 10, 
12 u. 13, Tab. 1, 2, 9A u. B. — Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisen¬ 
bahnen für 1884, S. 78; 1885, S. V; 1886, S. XVI, XVIII u. 18; 1887, S. II— IV: 1888, 
S. VI/VII; 1889, S.V; 1890, S. III./IV; 1891, S. I/H; 1892, S. I/II u. S. 62. 
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Jahr 


Das 

Anlagekapital 
des gesamten 
Eisenbahnnetzes 
betrug 


Der Reinertrag 
nach Angabe 
der 

Reich8kontroile 


betrug 


in Tausend Rubeln 


Rein¬ 
ertrag ini 
Pro- I 
zenten | 
des 

Anlage-1 
Kapitals 


Zahlungen für | 
Schulden- und 
Zinsendienst ' 
der | 
Eisenbahnen | 


Hierzu waren 
vom 

Reinertrag 

zu 

entnehmen 


in Tausend Rubeln 


1 

1876-1 

2113 455 

09 787 

1879 

1 981 953 

63 528 

1880 

2 075 034 

4B5“>3 

1881 

2172354 

59 629 

1882 

2209958 

72 577 

1883 ' 

2076 705 

85 738 

1884 

2534 201 

85 473 

1885 

2623 397 

91690 

1886 

2 855 2ol 

84 536 

1887 

3018 914 

109 112 

1888 

3 069 622 

123 545 

1889 

2861 317 

114 241 

1690 

2 734 040 

112 878 

1891, 

2912036 

119416 

1892’ 

3 270085 

108 433 


3,30 

97 338 

54 471 

3,2») 

97 870 

47 291 

2.34 

98 997 

37 389 

2.::> 

98 979 

40 852 

3,21) 

103 451 

55 365 

4,13 

105 363 

68 422 

3,37 

136 935 

72429 

3,7G 

137 258 

77 910 

2,w; 

133 746 

70 520 

3,oi 

140 529 

93 701 

4,02 

136 964 

104 782 

3,!«) 

122 971 

136 772 

4,13 

110 144 

94 439 

4,1») 

120 411 

104 195 

3,33 

129 030 

93 860 


; Für i Der Anteil | 
das Anlage- ! des Rein¬ 
kapital '■ ertrages 
j a h f l mußten an den j 

herausgc- ! Zahlungen 
wirtschaftet v. H. 
werden des Anlage- 
v. H. Kapitals 


Die 

Zuzählungen 

der 

Rcichsrentei 

betrugen 


Auf die 
Aktionäre 
kamen 

(ohne Garantie) 


Für das 
Reservekapital 
und andere 
Erfordernisse 
verblieben 


in Tausend Rubeln 


1878 

' 4,<;i 


2,5s 

43 882 

8900 

6 410 

1879 j 

4 M'.l 


2.3s 

52 138 

9 601 

0 270 

1880 ' 

4,7»; 


1 ,N» 

63 167 

7 410 

3 724 

1881 

-1.:,»; 


2, Ui 

54 193 

7 731 

5 046 

1882 ! 

4, 


2.:.<» 

50 162 

8 840 

8 306 

1883 

5,»;: 


3,20 

39 02* 

9 S80 

7 450 

1884 

5.i<» 


2,h:; 

39 139 

10 02 ) 

2 424 

m-, " 

5,j:l 


2,1)7 

36 831 

11 457 

*2 317 

1886 ’ 

4. »;s 


2.i<; 

55 089 

10 009 

3 9 47 

1*87 

4,»m 


3,n 

38 184 

10714 

4 097 

1888 

4.t»; 


3,ti 

23 171 

12 325 

0 43* 

18*9 1 

4,-ji* 


3, ts 

22 135 

12 832 

4 587 

1890 

4,.*;> 


3,i . 

15 742 

13 091 

5 299 

1891 , 

4,.ll 



17 236 

10777 

4 391 

1892 ^ ■ 
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Aus der Tabelle ist ersichtlich, daß die finanziellen Ergebnisse der 
Eisenbahnwirtschaft während des Ministeriums Wyschnegradskis eine 
erfreuliche Besserung aufwiesen, insbesondere konnte es keinen besseren 
Beweis für die allmähliche Gesundung der russischen Finanzen geben, 
als die Tatsache, daß die Ausgaben der Reichsrentei für den Schulden¬ 
dienst der Eisenbahnen sich von Jahr zu Jahr verringerten. Darin liegt 
ein anerkennenswertes Verdienst des Finanzministeriums, denn von ihm 
ging die Anregung aus, zunächst in die Abrechnungen mit den Privat¬ 
gesellschaften eine gewisse Ordnung hineinzubringen, sodann die durch 
ihre fortgesetzten Fehlbeträge der Reichsrentei zur Last fallenden Eisen¬ 
bahnen anznkaufen, endlich eine tatsächliche und strenge Aufsicht über 
die Privatbahnen einzuführen. Bei dieser schwierigen Arbeit erwarb sich 
S. J. Witte, der damalige Leiter des Eisenbahndepartements im Finanz¬ 
ministerium, durch seine Umsicht und Tatkraft besondere Verdienste. 

Im allgemeinen hielt sich die Entwicklung des Eisenbahnnetzes 
während der Amtsdauer Wyschnegradskis in bescheidenen Grenzen; es 
vergrößerte sich während der sechs Jahre seiner Ministertätigkeit nur um 
3 642 Werst (von 25 505 auf 29 147 Werst) oder um 14,28 v. H. In dieser 
ganzen Zeit ist nicht eine einzige Privatbahn von nennenswerter Bedeutung 
gebaut worden. Die einzige Privatgesellschaft, die Ural-Wolga-Eisenbahn- 
gesellschaft, die im Jahre 1888 gegründet werden sollte, 1 ) um die 277 Werst 
lange Linie mit einem Kapital von 10,5 Millionen Rubeln ohne Staats¬ 
garantie zu bauen, konnte nicht einmal das Geld zusammenbringen, uin 
die Gründung zu bewerkstelligen (im ganzen waren hierzu nur 1 875 000 
Rubel erforderlich), obwohl ihr zu diesem Zweck mehrfach Frist¬ 
verlängerungen bewilligt worden waren. 3 ) Dagegen waren in dieser Zeit 
erfreuliche Fortschritte im Bau von Znfuhrbahnen zu verzeichnen, deren es 
bis dahin nur wenige gegeben hatte. Gab es doch damals in Rußland nicht 
wenige und dazu recht ansehnliche Städte, an denen die Eisenbahnen in 
einer mehr oder weniger großen Entfernung vorübergeführt waren, teils aus 
Erwägungen technischer Art, teils zur Abkürzung der Hauptrichtungslinie, 
und das mußte naturgemäß auf das weitere Wachstum und auf den Wohl¬ 
stand der Bevölkerung dieser Städte von Einfluß sein. 

Im Jahre 1887 gab es in Rußland 350 Zufuhreisenbahnen, die in 
ganzen 955 Werst Schienenlänge hatten; hiervon befanden sich 229 Wers 
in öffentlichem, 726 Werst in rein privatem Betrieb. 3 ) Der Ausbau de 
Zufuhrbahnen war schon im Jahre 1869 vom Verkehrsministerium ar 

!) Vollständige Gesetzsammlung No. 6300. 

2 ) Vollständige Gesetzsammlung No. 5513, 5741 u. 6425. 

3 ) Bericht des Reichsrats für 1887, S. 513. 
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ftreft worden, das zu diesem Zweck von der Staatsrentei 500 000 Rbl. 
iüirlich forderte. Dieses Gesuch um Überweisung von 500 000 Rbl. wurde 
ät«abschlägig beschieden unter folgendem Vorwände: „derartige Auf¬ 
ladungen müßten doch wohl von den Semstwos oder von den Eisen- 
Gesellschaften übernommen werden, für die diese Zufuhrbahnen im 
‘-«meinen unumgänglich notwendig wären.“') Mit derartigen tiefgrün¬ 
dig fii' 8 ™ 611 * 611 konnte man freilich keine Zufuhrbahnen bauen, und 
lä; . aDd das typische Land der Generalkommissionen und Subkom- 
y,- en ' bt ’ 80 "^^e Jahre 1874 eine besondere Kommission unter 
«'J 6S v nat0rs Sselifontoff gebildet, zunächst um einen Plan für 
fetbah*' CtZ V0D ZufbhrbahneQ aufzustellen. Später, als sich viele 
t: , d Um die Konze 88ion bewarben, ihre industriellen Anlagen 
tc tre vorhandenen Bahngleisen verbinden zu dürfen, trat eine 
yj d er Rp m ! 1 SS10n ZU8ammen > Q m die Verordnungen auszuarbeiten, die 
P r «cn Char»ir*^ Un ^ ^ PaUes und Betriebs von Zufuhrbahnen rein 
tagten zu t«,- 18 ma ^ gebend sein sollten. Indessen beide Kommissionen 
^■Üngliche rs ’ ebnis ’ denn das Verkehrsministerium gab seine 

h Reiche auszulrh \ PlaD ^ daS gesamte Netz von Zufuhrbahnen 
%mein vtiltiarp p* ^ ^ Und 68 für vor teilhafter, wenn man 
Würden iLnLh mr deren BaQ durch Orts- und Bezirks- 

Hafigabe/dlü de^ ahngeselIsc haften und Privatpersonen aufstellte, mit der 
a ’G hiermit arbeit .' erbei mi twirken sollte. In Übereinstim- 
■'SGors Hübbenpt 6 06 neue Kommission unter dem Vorsitz des 
tätigt werden soll^^Ü EntWUrf au8 ’ auf Grund des sen alle Hindemise 
u Betrieb von 7 n f ^ den privaten Unternehmungsgeist beim Bau 
^twos, der Pri Tn , Uh ?, hnen beengten 5 sodann soUte die Tätigkeit der 
«W werden a rp 1,8Chaften ^ Per90nen auf diesem Gebiet ™ 

' Ssjet dem Reich,. 8 * Hübbenets wurde vom Verkehrsminister 

Rommen und amu a e .^ e k en > von diesei & im großen und ganzen 
' ^dieser Gesetze pnl 1887 Allerhöchst bestätigt.-') Die günstigen 
ifWien zum Ban von zeigten 8icb ers t später, als besondere Gesell- 
raten Von« « bahnen mit hinreichend großen Kapitalien 

? enniel >t schneller ip a er 6ntwickelte sich da « Netz der Zufuhr- 
^ geregelt war n n a 8 trotzdem das Konzessionswesen durch 

^halfen waren. p R mannigfache Erleichterungen für die Unternehmer 

Zufuhrbahnejj g^bl^ 0 daher in den Jahren 1887—1892 nur fol- 
'■ Bericht S Jj? Wa * 8 fÜr 1887 - S. 513. 

^] ^^°- 4350 ; einige ^ ferner Vollständige Gesetz- 

Un * 1889 ). n erun £ 6 n in Vollständige Gesetzsammlung No. 
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1. die Schmalspurbahn von Bolschaja Ochota bis zur Station Prinoffka 
(34 Werst), lediglich aus Mitteln des Baron Korflf ohne jede Bei¬ 
hilfe der Reichsrentei; 1 ) 

2. die Verbindungsbahn von der Ilauptlinie Riga—Dünaburg zu dem 
Elevator in Andreasholm (in Riga) mit Hilfe einer besonderen 
Anleihe aus der Rigaer Börsenbank; 2 ) 

3. die Zufuhrbahn Ssereda&Jermolino (18 Werst) an der Eisenbahn 
Schuja—Iwanowo, mit Hilfe einer Anleihe in Höhe von 350000 Rbl., 
die von dort ansässigen Fabrikanten hergegeben wurde, die ersten 
drei Jahre zinslos, die letzten 20 Jahre zu 2 v. H.; s ) 

4. die Schmalspurbahn von der Linie Hornel—Brjänsk nach Starodub, 4 ) 
die mit Privatgeldern eines gewissen Bodinski gebaut wurde; 

5. die Zweigbahn Ostroff-Schadrin der Uralbahn, aus Privatmitteln ;•’) 

6. die Zweigbahn nach Bogoduchoff der Jekaterinen-Staatsbahn, auf 
Rechnung der Besitzer der Steinkohlenbergwerke Kalmijuss- 
Bogoduchoff. 0 ) 

Aus der geographischen I^age dieser Zufuhrbahnen und aus dem 
verschiedenartigen Charakter der Anlagekapitalien ersieht man, daß die 
genannten Linien ohne jedes System gebaut wurden. 


Neuntes Kapitel. 

Endergebnisse Vergleich der Betriebsergebnisse auf russischen Bahnen 
mit denen des Auslands. Einfluß der Eisenbahnpolitik Wyschne- 
gradskis auf die russischen Finanzen. Stand der Eisenbahnschulden 

im Jahre 1892. 

Um die Ergebnisse dieses Abschnitts der russischen Eisenbahnpolitik 
nach Gebühr würdigen zu können, mögen die entspi’echenden Angaben 
für andere Kulturstaaten mit den russischen Zahlen zusammengestellt. 
Wir erhalten demnach für das Jahr 1802 folgendes Bild: 7 ) 

i) Vollständige Gesetzsammlung No. 6504 (31. Dezember 1889); vgl. Statisti¬ 
sches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. 33, S. 10/11. 

-) Vollständige Gesetzsammlung No. 6950 (13. Juni 1890). 

*) „ » No. 7765 (31. Mai 1891). 

*) „ „ No. 8651 (2. Juni 1892). 

; ‘) „ « No. 6167. 

6i Siehe weiter oben in diesem Kapitel. 

t) Vgl. Statistisches Sammelwerk des Verkehrsministeriums, Bd. LV1I, 
S. LXIII-LXX. 
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Spital der Eisen¬ 
den in Millionen Rbl. 

für eine Werst 
l! Wenden Rbl. . 
ktetag aller Eisen- 
' n Millionen Rbl. 
^ in Million. Rbl. 
in Million. Rbl. 


^ ftr die Werst 

3 Mbeln. 

^Koeffizient v. H. 

^ r " die Werst 
•‘•»Qbelo. 

in Prozenten 

- Anlagekapitals . 

'^ Zahlungen für 
^ Ia 8ekapital j n 

^ Zungen i n 

W 8 Anlage - 

^Zahlungen für 
•>-. ^ e kapital auf 


Euro¬ 

päisches 

Rußland 

Öster¬ 

reich- 

Ungarn 

Deutsch¬ 

land 

Frank¬ 

reich 

Großbri¬ 

tannien 

Verein. 

Staaten 

von 

Amerika 

' 

27 759 

25 487 

39 859 

32962 

33 670 

245 057 

| 3035 

2 632 

5 065 

5 671 

8 934 

20196 

'' 106,0 

110,9 

128,2 

172,1 

291.3 

82,4 

301,1 

234,8 

603,4 

443,8 

776,6 

2284,2 

193,6 

125,2 

370,4 

248,5 

432,5 

1 522,9 

\i 107,5 

109,6 

236,0 

195,3 

344,1 

761,3 

10981 

:i 

9258 

15 328 

13 573 

25 321 

9 317 

i( 7 061 

( i 

4 935 

9363 

7 600 

14 102 

6214 

1 64 

i 

53 

61 

56 

56 

67 

1 3 921 i 

1 

4 323 

5 965 

5 973 

11219 

3 103 

l| 3,o 

II 

1 

4,2 

4,7 

3,4 

3,9 

3,8 

135,6 

i 

106,3 

202,6 | 

195,3 

i 

344,1 

761,3 

4,47 

| 

4,0 

4,o 

3.4 

3,9 

3.8 

: 4 945 . 

II 

4 151 

5 121 

5 973 

11219 

3 103 


[j^r y 

* >*)eh hauDtsäeKr^'k ^ ^ 8ehen ’ für Rußland äußerst ungünstig 

>^r d e « aUS dem Grunde ' weil das Jahr 1892 von allen 
'^ilhafte w ar kw mster 'am8 Wyschnegradski das am wenigsten 

Jahr, 189 ] günstiger für Kußland hatte sich das vorher- 

* ^000 Rbl. Hpr rf e ^.! a ^ et " ^ enn ln diesem betrug der Reingewinn 
4 ‘ ’ t( l den Vereinigt le ^ 8 ^ oe ^ z * ent 60 v - H. (weniger als in Deutsch- 

.' v - 8. des AnW 1841611 von Amerika), der Reingewinn mehr 
'^000 Rbj __ i]g a ^ lta ^ s dämlich bei einem Anlagekapital von 
‘^kreich, England V* Reingewinn), mithin etwas mehr als 

den bereinigten Staaten von Amerika. 1 ) Da- 

Stlti stisches , 

6 Werk des berkebrsministeriums, Bd. 33, S. II u. IV. 
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15 • für die Werst im Jahre 1891 auf 4 388 Hbl, 

her belief sieh der W™ ™ dd en Vereinigten Staaten. Wir 

„so mehr als in Amtsfhhmng Wyscbnegr.d.kis 

sehen weiter, daß auch währen mr d i e Reichsrentei ver- 

die Eisenbahnen lediglieh * g swaten , z. B. England, Frank- 

nrsaehten, während in anderen P» » dagegen die Eisen- 

reieh, derartige Verhältnisse ganz ™»ekan ^ ^ ^ ^ ^ swate 
bahnen in Deutschland und1 Österrei g e abwMfen rad beispielsweise 

gehörten, hiebt noheträcht e e ^ SM „sbedürfnissen erhebliche 
in Preußen zur Bestreitung 

Mittel gewährten. „ «t * ilität der russischen Eisenbahnen 

Die außerordentlich * e "“’ > " h den hohen Zinsfuß der 

erklärt sich aus mancherlei Oründ • • r und Pel . 80 nenverkehr, 

Anlagekapitalien, 2- dnreh den schw de „ „„wirtschaftlichen 

8. dnreh die Unordnung in den Tarifen, . M18stä „de in der Verw„- 
Wettbewerb vieler Linien, 5- urc d Eisenbahnen wurde 

taug und im Betrieb. Der Einna meausr. b^ de^^ Teil der 

*r die Re,ehsrentei dadurch i^ p“ gehörte, die aus 
eigenthch ertragreichen Limen den rr g _ dem Wortlaut 

ihnen betrachtliehe Be,ne«räge ^undjese^^ ^ 
d er Konzessionen gemäß . , unrentablen Linien. Eine 

nicht zur Deckung der "^ 00 !““dadurch endgdltig 
derartige Schädigung der TOm St aate erworben wurden, 

vermieden werden, daß , n( j <jen zu zahlenden 

Dem Bestreben, zwischen de ” hUtnis herzustellen, sleUte 

Zinsen und Tilgungsbeträgen ein nd **V („„«ährenden Sehwan¬ 

sich ein weiteres«W ““^r Krlditnibe, im Kurse, so 
kungen in der russischen Währung. Eisenbahnen, und 

ver^ößerten sich Zahlungen. Die 

umgekehrt: stieg de ’ , , wurden ausschließlich 

Einnahmen und -gaben "“uXumdigkeit des Rubel 
Kreditvaluta geleistet. Bei ein 8 m . n nnd festzustellen, wi< 

Aur.es war es unmöglich rechmeit^kennen undje^ ^ ^ 

hoch die Ziffer der Schul en in würden Und hieraus ergebei 

——— 8,c 

“ 1 rr rrrrrrlen Linien, in einer —de 


n . ^a!~ i.ä ao QamTflplwftrk 
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nungvon 10 343 Werst (ohne die Transkaspische Eisenbahn) hatten ein 
AnUgekapital von 443 631 940 Rbl. Met. + 225 006 983 Rbl. Kred. erfordert, 
msuamen in heutiger Währung 890 454 893 Rbl., d. h. für die Werst 
86092 Rbl Von dieser Summe sind auf das Verlustkonto bei der 
Aufbringung und Erhöhung des Kapitals infolge der Konvertierung zu 
«uen: 152963591 Rbl. (98 790498 Rbl. Met. und 4 777 844 Rbl. Kred.), so 
der tatsächliche Kapitalaufwand nur 737 491 302 Rbl. oder 71 303 Rbl. 
die Wem betrug. Zu dieser Summe müßte man indessen noch 
* uB Rechtswegen zwei Posten hinzufügen, nämlich einmal die Schulden 
er Privatgesellschaften an den Staat, die beim Ankauf durch den 
mm aufgerechnet wurden, sodann die in bar geleisteten Zuschüsse 
® Ankauf der Bahnen. Hierdurch erhöht sich wiederum das Bau- 
JLJ™^7 3 * 9 Rbb (nämlich während Bunges Amtsführung um 
- 4 Rbl., unter Wyschnegradski um 358 515 385 Rbl.). So stellt 
* * ^ chliche Kapitalaufwand der genannten 15 Staatsbahnen auf 

süatliJ ? 000 000 RbL ’ ungerechnet die Ausgaben, die während des 
jjm. eD , etnebs aus »»gemeinen Steuerquellen für Garantie¬ 
ren 7 ki ge eiStet ^den: auch ungefähr 100 000 000 Rbl. Diejähr- 
Ofetionp n *Tr ^ ir . die aU ^ die Reichsrentei übergegangenen Aktien und 
kapital anf 1 8 ' Cb &af 30 700 130 Rbl., und für das gesamte Bau- 

WähreDd ^ 

Du eesamJ mT Privatbahnnetz lagen die Verhältnisse nicht anders, 
kapital betm dne Aasd elmung von 17 844 Werst. Das Grund¬ 

el l 198 474 Rbl (1 169 490 768 RbL Met ' + 394 962 322 

*^2260390 Rhi 16rVOn Waren durch konsolidierte Anleihen aufgebracht 
den Privatbahn ' , WOfttr J äbr,icb 63 803 893 Rbl. zu zahlen waren. Auf 
«den Staat zurit t ^ Schnldenl »9t von 941 307 034 Rbl., die 

*« p rivatbahn P n 7 eezah,t Werden mußte - Folglich waren, um alle auf 

t ->. JIM* p C K?“ lde “ (e,wa 8 100000 000 RbL) zu ver ‘ 

«ODOOOO RM uwuuo Rbl - erforderlich, während ihr Reinertrag 

^en beliefe ^ 1 überschritt - Die Baukosten für 1 Werst der Privat- 

kaa bei der Anfh' 0 ** 12 ° 443 ßbL nom - und auf 100 219 Rbl - real-. 
teriore n. so daß nngUng der 2 149 198 474 Rbl. gingen 360 896 469 Rbl. 
***1 betrug. Da8 er p tatSäChliChe Aufwand für den Bau nur 1 788 302 005 
W * m teurer' .i. " vatbahnnetz war somit um 20—30 000 Rbl. für die 

, An. ^«bnen. 

glichen Ziffer • men8te » un g der auf die Staats- und Privatbahnen 
^ ^ichsrentei i ^ er8 ' cbt »ch, daß man nicht darauf rechnen konnte, 
^ die Eisenbah & 8ebbarer von den finanziellen Aufwendungen 
^ tttr Ebentuhawet^ 2Q be ^ re * en > denn die vertragsmäßig über- 
A 12 
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... „„j den Eisenbahnen in dieser 

nommenen Zinsen mußten gezah ß auf jeden Fall getilgt 

oder jener Form gegebenen t “ ecLnng die Sehni- 

werden. Allerdings hätte man ja aus teö- ^ ^ Garantieztt . 

den der Eisenbahnen an die eic sre ^ ^ Anlagekapitalien in An¬ 
zahlungen herrührten, aussc e en ^ vtm öffentlichen Anleihen 

rechnung bringen können, sowei verwendet worden waren. Bei 

und staatlichen Darlehen für den Bau ve richtiges Bild von den 

einem derartigen Verfahren, das “ dje Eis e n bahnen gibt, 

tatsächlichen Anfwendnngen der Ke “ h ” e ” tel ^„er Zukunft der 
konnte vielleicht ’> ewles ™™ pflichtm äßigen Zahlungen nach- 
Reinertrag genügen würde, P 8laa tlichen Eisenbahn- 

ankommen, ganz besondere, wenn es gelang, erheblich zn 

anleiben zn konvertieren und dadurch dm Zube- 
ermäßigen. Schon während der ms T«hren bis zn I&V 2 un( ^ 

äät sr=«=; 

"--riiKrs==t=sar= 

darf man sich durch d die Garantiezu- 

beirren lassen. Das Reich hatte e ann Hilfe von Anleihen 

zahlnngen nnnmgänglich notwendigen i “ ® “ A „ PeU beträge 

aufgebracht, die ihm teuer ausschiießlich 

de. rassischen Budgets, vom Jahre 1857 an, > ngeseMso haften.’) 

ans den Znzahlnngen der Reichsrente, an die EtsenbahngLmhrt wurden, 
Man kann daher sagen, daß alle Kreditoperationen, dm ans,^ 
um die Fehlbeträge im Reichsbaushalt zn dec ; E .J enbatagesell8Chaft en z« 

Mittel zu gewinnen, nm die Schulden Summen ans Steuer¬ 
ordnen. Zn diesem Zweck wurden auch erhebliche Scm-nen ^ 

mittein aufgewendet, so daß man auch ka ””’ ausschllcl!lich durcl 

reicher Steuersätze in Rußland erklärt sich ehe gesagt, di. 

die Bedürfnisse nnd Anforderungen der Eisen a neu auf d)e m 

Verwirrung der russischen Finanzen kann in ers une rfreulich 

zweckmäßige Eisenbahnpolitik zurückgeführt werden, 

Ergebnisse sich unmöglich auf einmal wieder gut machen 
dadurch, daß man Verbesserungen auf ^ 

Eisenbahnwesens etnftthrte. Denn die auf den Au 

Verpflichtungen waren doch bedeutend höher, as 

Sendungen die bis dahin für Bau und Betrieb der Bahnen gemacht 

l) Im ganzen etwa 900 Millionen Rubel, 
it Tm tmnv.ün mehr als 1300 Millionen Rubel. 
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den waren: eine Bahn, auf deren Bau 10 000 000 Rbl. verwendet worden 
wn, konnte unmöglich einen Reinertrag herauswirtschaften, der so 
hoch war, daß man 20 000 000 Rbl. verzinsen konnte. 

Derartige Verhältnisse mochte wohl Graf Kankrin, 1 ) der frühere 
russische Finanzminister, vorausgesehen haben, als er sich gegen den 
^ von Eisenbahnen überhaupt aussprach. Er mochte wohl vermutet 
kben, daß die Eisenbahnen in einem so dünnbevölkerten Lande, wie 
|Mand zu jenen Zeiten war, nicht auf ihre Kosten kommen, daher staat- 
,^ e Hilfe in Anspruch nehmen und somit die russischen Finanzen stark 
Elasten würden. Daß Rußland ohne Eisenbahnen auf die Dauer nicht 
kommen konnte, verstand sich von selbst, daß aber beim Eisenbahn- 
, ^ dem 80 verschwenderisch umgegangen und damit die wirt- 
> ftliche und finanzielle Lage des Staates geschädigt wurde, dafür 
^ dte Erkenntnis etwas spät. Als ein besonderes Verdienst 
Jä^chucgradskys muß es anerkannt werden, daß er die üblen 
£ der Geldverschwendung mit aller Energie zu mildem 

^iser ^ 68 * miner gelungen, die Grundsätze 

bjn \ ^ arSftm ^ e ^ ^ en Eisenbahnen gegenüber zur Geltung zu bringen: 
taten z ^ e ^ n ^ er ^ vat bahnen für den Staat sind, wie wir gesehen 
ten daß Q UnSten der Aktionäre häufig so grobe Fehler begangen Wor¬ 
ten sieb man *** ^ e * ten ^ er W^igsten Konzessionszeitläufte in 
n euer p. 21 ^^ ^ ren zurückversetzt glaubte. Ebenso wurde beim Bau 
ahnen häufig das Interesse der Reichsrentei geschädigt. 

2wisch ^ en ÄD ^ e< * eutet wor den, daß, um einen bestimmten Zusammen- 
teichsrent T ^ ^ rtlä ^ en ^ es Eisenbahnnetzes und den Ausgaben der 
sie Regieren er ^ eizu ^ ren » die Schulden der Eisenbahngesellschaften an 
deinen Ah' 8 ° We ^ Sie aus Garantiezuschüssen herrührten, bei der all- 
%en Verfah 6 ^ 01111 ^ aUs ^ esc ^^ e( ^ en wef den konnten. Bei einem der- 
ten Verhin^r ^ ersibt sic h die auf Staats- und Privatbahnen lasten- 
blndhch keiten folgendes Bild:«) 

■*teik im ytv t ® i8en b a hnwesen, Jahrgang 1903, Russische Eisenbahn- 

^ AU * Jahrhundert, I. Periode. 

^ DieZa^^ 0 der ^ c h 8 hontrolle über die Eisenbahnen für 1892, S. I und 
^ tet* Reichskont n i| le f" n ^ aC ^ C ^ ten h a hen insofern eine Abänderung erfahren, 
^lin, a. a , 0 Bd^T^ ^ 1892 die ^^ ern unvollständig anführt. (Vgl. 

^ '* ie konsolidiert a ^ d * e Garlehne in Kreditvaluta sind 5 v. H. f 

j^ntigea Anleih enAnleihen in Kreditvaluta 4,626 v. H. (die Annuität der 4 l /a 
^i^ationenanleih^ 11 d eF ^ a .^ re 1890 1892) zugeschlagen. Zu den garantierten 

gerechnet worde F ^ Va ^ abn ^ eSe ^ SC ^ aften sill( * Anleihen des Jahres 
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Russische Elsenbahnpolitik. 

A. Die aufgewendeten Geldsummen 

1 Nichtgarantierte Aktien in Höhe von 
l - e 1/1 *7flä75 Rbl. Me 


71 451232 Rbl. i. h. W. 1 ) 


421 756 807 


14 378 475 Rbl. Met. | _ 

4 . 49 888 520 „ Kred. ) 

2. Garantierte Aktien in Höbevon 

218 478 788 Rbl. Met 1 _ 

-j- 89 038 625 * Kred. > 

3. Nichtgarantlerte Obligationen in Höhe von 

28 741 950 Rbl Met 1 _ 

+ 2 536 000 „ Kred. ) 

4 Garantierte Obligationen in Höhe von 

454 128 152 Rbl. Met. I _ 

+ 168181900 „ Kred.! 

5 Konsolidierte Eisenbahnanleihen in Höhe von 

832 719 388 Rbl. Met. \ j 412 937 968 
+ 163 858 886 „ Kred.) 

6. Nicht zurückgezahlte Darlehen in Höhe von 

13 792 936 Rbl. Met. 348 937 758 


45 648 925 


849 374 128 



B. Dafür waren an Zinsen zu zahlen: 

1. für die nichtgarantierten Aktien — 

2 für die garantierten Aktien . , T , T 

9 669 174 Rbl. Met. \ = 19 15 3 847 Rbl. i. h. W. 
+ 4 650 086 „ Kred. ) 

3 für die nichtgarantierten Obligationen 

1 394 378 Rbl. Met. j _ 2 227 454 „ „ 

+ 135 857 „ Kred. ! 

4 für die garantierten Obligationen 

19 957 636 Rbl. Met. 1 __ 

+ 7 942 542 „ Kred. I 

5 für die konsolidierten Eisenbahnanleihen 

39 127 050 Rbl. Met. \ _ 


37 878 996 


+ 7 570 865 „ Kred 

6 für die nicht zurückgezahlten Darlehen 

692 814 Rbl. Met. \ _ l7 


66 261 440 



17 451 620 

^ | = 142 973 357 Rbl. i. h. W. 


i) i. h. W. = in heutiger Währung. 
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Wenn man berücksichtigt, daß für die nicht garantierten Aktien und 
fir die Nachtragsdividende auf die garantierten Aktien jährlich aus dem 
Reinertrag der Eisenbahnen 10 bis 13 Millionen Rubel abgeführt 
»nrden, so war doch aus dem ganzen Eisenbahnnetz ein jährlicher Rein* 
flreg von mindestens 155 000 000 Rbl. erforderlich, um die Reichsrentei 
t0D neilen Zahlungen für die Eisenbahnen zu befreien. Indessen wurde 
»ihrend der Amtsdauer Wyschnegradskis ein solcher Reinertrag auch 
wht ein einziges Mal erzielt. Freilich war nicht das ganze russische 
<enbahnnetz unrentabel in dem Sinne, daß es Zuzahlungen von der 
«ichsrentei verlangte. Eine ganze Reihe von Privatbahnen und Staats- 
nen warf einen so beträchtlichen Überschuß ab, daß hiermit nicht 
anr alle pfliehtmäßigen Zahlungen geleistet werden, sondern auch noch 
ßwerte Beträge an die Aktionäre und an die ßeicbsrentei ab- 
, n ^ erden konnten, um hier alte Schulden oder Gewinnanteile 
< en Staat zu bezahlen. Im Jahre 1892 gab es 13 Privatbahnen, 
Bahn T 1 Zuzahlan ? en von der Reichsrentei verlangten, nämlich die 
XisJr ar8chau_Wien > Nikolai-Bahn, St. Petersburg—Warschau, Moskau— 
,i:r° r0d ’ Grjäsi ~Zarizyn, Kieff-Woronesh, die Lodzer Bahn, 
i MrrJs M08k T &a ~ Kmk ’. Moskau—Jaroslaff, Rybinsk-Bologoje, 
»ne von «tow* wan °ff- Diese Bahnen hatten eine Gesamtausdeh- 
»aenwar- fÜr die fol g e “des Anlagekapital erforderlich ge- 

125 998 413 Rbl. Met + 44 489100 Rbl. Kred. in Aktien, ferner 
19177 » » + 200 737 013 „ „ „ Obligationen 

-(einschl. Darlehen), 

^ 10(0238998 Rbl. i n heutiger Währung, 

*%end der 1892 35 759 150 Kbl ' Kred * gezahlt werden mußten, 
vo rher t rehp n r ert T ag die8er Bahnen 8chon 54 818 800 Rbl. betrug.*) 
k{ine flei L»hi JahFe ’ 1891, gab es 8484 Werst Eisenbahnen, die 
’1U 995 802 Rhl f en . V ° m Btaate verlangten. Ihr Anlagekapital betrug 
* aren -während V-" W ° für ^ ahrlich 46 497 563 Rbl. Kred. zu zahlen 
■'» Jahr vorher 1890 lnertrag 8keb au ^ 88 74 Q 88 ^ Rbl. belief. 2 ) Wiederum 
n4 mlich 9860 W ’ kiatte 8 * c b ein noch günstigeres Resultat ergeben: 
^orderten, 73542599 r ^ Vate ^ 8en ^ )Ä * lnen > &ie keine Garantiezuzahlungen 
^en erforderte h . Rt> !' Keinertra g abwarfen und nur 52 514 628 Rbt 
Währun^ r > 61 6506111 Anlageka P ital von 1 358 021 798 Rbl. in 
g er E^ßere Teil dieser Überschüsse fiel, wie bereits 

*) Nachrichten d” Belch8k<n,trolle dber die Eisenbahnen für 1892, S. IV. 

er Reichskontrolle über die Eisenbahnen für 1891 , S. II1/IV. 
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• * on di* Aktionäre, der kleinere Teil an die 
ZZZT "T*Ire -me 1» >n ^ ^ 

im Jahre 1887 «t 5 849567 Rbi. bei einem Re,b g e»lbn .5884 760 Rbl. 


23 455 104 
22 485 544 „ 


1888 „ 9 330101 

1889 „ 5 820 084 „ » " 

" " 1890 „ 6 325 080 „ 

" ” 1891 „ 5 789 315 „ 

1892 n & 460156 „ •*) 

" " Netz der Staatsbahnen lieferte in- diesen Jahren einige 

Reinertrftge- Warnendem -^^ 

;: ".r;nÄ crrr:"r 

Jekatennen-Bahn, ) un h Reinertrags als Zuzahlung 

Reicbsrentei schon etwa 3 500 000 Rbl. ihres Keine g 

mn H« gesamten Verbindlichkeiten. 4 ) Im Jahre 1891 trat 

zuden ^samten Bahnen noch die 

^ ^ sssrtrsL- me 

Charkoff-Asoff-Bahn im Jahre 1892 Zuschüsse vom Staate, aber^d 
andren Linien gaben ^ einen überacbu^an.e^eon 4 77, 384 m 
an die Reichsrentei ab. 6 ) Nimmt man nun an, 

ertrag der Staatsbahnen Kursk-Asoff- und Liwny-Bahn, ebenso der P 
vaten Südwestbahnen, die in diesem Jahre ebenfalls Zuschüsse er 
nur ein ganz zufälliger und vorübergehender gewesen ist, 

m^immerbin 1 behaupten, L in, Jahre 1891 ***™*«**T*£Z 
und 2 322 Werst Staatsbahnen, im ganzen 10 806 Wers o e 
gesamten Eisenb.hnne.nes (29 . 57 Werst), Reinerträge gehefer. ha«en und 
daß somit von dem gesamten Eisenbahn-Anlagekapita m 
3 039 653 367 Rbl. nom. fast die Hälfte, nämlich 1 473 158 15 • P r 

angelegt war (nämlich 48 v. H). Es konnte somit die eine Hälfte 
der vom Staate zu Eisenbahnbauzwecken abgeschlossenen An * en 
produktiv angesehen werden. Allerdings konnten auch die vorlä ^f 
unrentablen Linien mittelbar zur Erhöhung der Staatseinnahmen ■ » 

beispielsweise durch Stärkung der Steuerkraft, Verminderung der 
tionskosten, Steigerung des Verbrauchs usw., indessen läßt sich dartt 
ein genauer Nachweis nicht führen. 

i) Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisenbahnen für 1889 ’J^g'vL 

VII; für 1892, S.IV. — 2 ) a. a. 0. für 1888, S. 40/41. — *) a - a - ■ ’ g yj 

I 4) a . a. 0. für 1890, S. 55. - •> a. a. 0. für 1891, S. VI. - *) a. a. 0. für 1892, S. VI. 
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Ans dein Gesagte« geht hervor, daß die PoUflfe l Wy^tioejB,TfldekU 
Tdhißb<Qlitih darauf gerichtet war, die Reichsrediei vor dety Garantie- 
ira»y|iüssen an. die ^HvatgeaeÜsdUiiften m be wahremoder wenigsten* diese 
Xwahiüngeti zu yerringern. Biese» Ziel hat er in gewissen.» Slgüte erreicht, 
*;•» «ich sofort ergibt, nenn imiü die Gestaltung der ' russische tl Etats in 
den Jahren 1887— i892 und in diesen Butts, die Stellung der Ausgaben 
and der Eiftuahüievi für die Eisenbahnen betrachtet. ' 
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Verringern: gewilL "ine recid aif-.-bnlii-be Leistung.' . ple Einnahmen 
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«saiameo« .! • aus dem lleiriyb d^r SiatttAihihnnnj 2 , aus, tlern' Gawihit- 
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l.'/yit: *>£■ 


•*} Wir folgen bn>r.fJjSli Aßg^n »b 11 ^v»M»t©rrial «u r <i 

llü( * ftii.. 11. S. fnrft; 

verbessert einige. Zahleti de* ersteren,.w .»iiüet-ft -Vif .iifform#!»!#»** 

über die ZäiUtfng^u für »Sie f‘/n<Ciiibrttu.»af<!eii4et). 
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Zahlung von P “ 

«■—srr r; r cu 

80nM " hon rr: . :% r : 

S t ^"nTCn^lungen für die Eisenbahnanleiben, 4. . 
den Aufwendungen für den Bau neuer sind ^ die 

Bet der Rückzahlung der Da d ® beI ^. ““ h s j lteoh aften gebucht, 

außerordentlichen ^^ZrTCLn zustande gekommen 

auch wenn ““fahren das zuerst von Bunge angewandt und 
waren: ein Vertanre , TWartiee Eingänge der 

von Wyschnegradski fortgesetzt wurde von id« 165 525 

Privatgesellschaften waren zuzeiten B "” g n H Wy8< . hne gradskis 

Eb riV er 8 206 418 Ehl. weniger. Man 

^r=rr.=r. 

Hinsicht, gehabt hak nicht zun, an 

Ausgaben beim Eisenbahnbau und be, d « h , owobl „,,er 
diePrivatgesellschaften. DieselDarlehnsgewhh:Wv.chnegradsk, in be- 

dem Ministerium Bunge, als auch unter Wysc g rioden 

stimmten Grenzen und stand im Verhältnis zu dem mbe ^ ^ 

neugebauten Eisenbahnnetze, so wurden m der Zeit v , 7660 

diese zwecke 289798640 Rb,„ in der Zeit von “ 

Rubel, also 82 620 980 RbL weniger verwendet Auch fets 

dieser Art von Ausgaben ist unstreitig ein Verdienst Wysch g 

^Werfen wir noch zum Sch.uß einen Blick auf die Staatsschuld Ruß- 
lands am Ende des Jahres 1892 und auf den Anteil,^den^die xmj ^ 
der Eisenbahnen übernommenen staatlichen erp diese m Jahr« 

Schuld haben. Die Gesamtstaatsschuld Rußlands be . g dienst voi 
in heutiger Währung 7 518 235 513 Rbl., mit einem Zinsend 

282 531 056 Rbl. 

In diesen Schulden waren enthalten: 


1) Migulin, a. a. 0-, Bd. I, S. 542 u. 577. 

2) Ebenda, Bd. II, S. 325 u 336. 
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1 die Staatsanleihen, die zur Befriedigung 
gemeiner Staatsbedttrfnisse aufge- 
Mmmen waren.Rbl. Met. 

4- Rbl. Kred. 

* ^ ®ufdie Reichsrentei übernommenen 
^knlden der Reichsbank . Rbl. Kred. 

5 die aus der bäuerlichen Loskaufsope^ 
won herrührenden Schulden Rbl.Kred. 

1 die garantierten Schulden der Hypo- 
Wenbanken.Rbl. Met. 

+ Rbl. Kred. 

1 & unverzinsliche Schuld aus der Aus- 
Pbe von Bft nknoten . . . Rbl. Kred. 

* 4le kon8 °lidierten Eisenbahn- 
ä " leihen .Rbl. Met. 

+ Rbl. Kred. 
vom Staat garantierten Schul- 
der Privatbahngesellschaften 

Rbl. Met. 

+ Rbl. Kred. 


1 Summe 

Jahreszinsen 

514 561 203 

1682 600 784 

21 168 936 

78 407 239 

131 183 818 

! 6 111725 

491 625 716 

; 24 117 625 

89 853 800 

| 313 047 300 

i 

1 

4 071 558 

17 107 732 

1 

1 

1 196 295 384 

1 

1 028 581 435 

285 386 000 

i 

j | 

40 631 270 

13 266 990 

! 485 872 299 
j 239 893 425 

22 256 876 

11 326 785 


a Jahre ]£ft demnach in der Gesamtstaatsschuld des russischen Reiches 
,<r Eisenbahnen lu UD< * 7 ZWe * ‘^ rten von Schulden, die im Interesse 

Sender betracht ernommen worden waren. Wenn wir diese ein- 
hten, so ergibt sich folgendes Bild: 

Die konsolidierten Bisenbahnanleihen: 

u . a) in Metallvaluta: 

Bahn PF0Z ° bllgationen der Nikolai- 

Obligationen 
5 i . eiter an d dritter Ausgabe . 

;^aL?Z 1,d ! enen 0bl5gationen 

proz. Goldanleihe, vierte Ausgabe 


Summe 

Rbl. 

Jahreszinsen 

Rbl. 

135 375 000 

5 415 029 

! 562 491 750 

22 499 670 

146 075 500 

, 5 843 020 

10 353 125 

S 114 145 
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1 Summe 

Jahreszinsen 

5. die 3 proz. Obligationen der Transkau- 

RbL 

Rbl 

kasiachen-, Morshanak-, Sayaran-, 



Rjäshsk-Wjäsma-Eisenbahn. 

58 875 375 

1 766 261 

6. die 4 proz. Obligationen der Tamboff- 

S8aratoff, Kursk-Charkoff-ABoff, Orel- 
Grjäsi Eiaenbahn. 

7. die 5 proz. Obligationen der Trans* 

kaukasischen-, Rjftshsk - Morshanak-, 
Tamboff-Kosloff-, Warschau-Terespol- 
Eiaenbahn. 

80 597 398 

28 028 312 

3 223 904 

1 401 416 

8. die 5,1 proz. Aktien der Kursk-Charkoff- 
Asoff und der Warschau - Terespol- 
Eisenbahn. 

6 784 275 

367 834 

• i 

zusammen . . 

1 1 028 581 435 

40 631 270 

1 

b) in Kreditvaluta: 

1. die 5 proz. Eisenbahnrente von 1886 . ! 

j 

j 

} 

100 000 000 

I 

; 5 000 000 

2. die 4 V 2 proz. konsolidierten Eisenbahn¬ 
anleihen von 1890—1892 .... i 

1 

149 800 000 

1 

6 741 000 

3. die 4 proz. Obligationen der Orel-Grjäsi-, 
Kursk-Charkoff-Asoff-.Tamboff-Koaloff-, 
Rjäshsk - Morahansk-, Libau - Romny- 
Eisenbahn . 

l 

1 

25 333 000 

1013 340 

4. die 5 proz. Obligationen der Ural- 
Eisenbahn . 

10 263 000 

512 650 

zusammen . . 

285 386 000 

13 266 990 


B. Die vom Staate garantierten Schulden der Eieenbahngesellschaften 



Summe 

Jahreszinser 

i 

a) in Metallvaluta: 

Rbl. 

Rbl. 

1. die garantierten Aktien . . 

208 771 185 

9 327 081 

2 . die garantierten Obligationen . . . . j 

1 

277 101 114 

12 929 79' 

zusammen . . J 

1 

485 872 200 

22 256 87 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Russische Eisenbahnpolitik. 


187 


b) in Kreditvaluta: 
1( b garantierten Aktien . . 

' ^ garantierten Obligationen . 


zusammen 


[j Somme 

Jahreszinsen 

|! Rbl. 

Rbl. 

88 817 825 

4 129 630 

: 151 075 600 

7 197 155 

239 893 425 

! 

11 326 785 


mi . „ W ‘ r die unter 6 - und 7. aufgezählten und unter A und B 

n» cm tr* 1 t^i Staatsschulden für Eisenbahnzwecke in heutige Wäh- 
^ ®’ so erhalten wir 

• 1 £ 152 Rb1, mit einem Zinsendienst von 74 213 895 Rbl., 

... ■ .. 4.71 2099 „ 

U ^ ^002-ö Rbl. mit einem Zinsendienet von 118 925 994 Rbl. 

<*,«i 7 618 236 518 EbL mlt «hiem Zinsen- 

“'»•«enes Schaden äüTrf’n'° “ al!hte “ dle fär Eisenhnhnzwecke 

^ gezahlte v en dö v - H de r gesamten Staatsschulden aus, die 
J ! d0Ch betrage “ « V. H. der gesamten 

decken a nf«.„ rt ausgedrückt - dß r Zinsfuß für die zu Eisen- 

K ^te n StaLschT,Tr en ^ Anleihen war ungleich höher als der für 
*ir in <j en , 60 ,1 : p ie Gründe für diese Erscheinung 

Die Aufgabe h rgehenden Abschnitten zu erklären versucht. 

zu EisenbahnzT^t 611 P ° htik mUßte darin bestehen > de n Zinsfuß 

^^Uonverttr “ aUfgen ° mmeneQ Anleihen ™ ermäßigen, 

Zuschlägen ti!“! T lebhafteres Tem P° beim Tilgungs- 

^ ^ Geld %*„ ’ u V blen Priva tünien für den Staat anzu- 

^S&hnen von Staate * ^ Mr mit 3 biß 4 v# H ’ zn verzin *en und 

i 4 *» war, das Anl»^^ ZQ bauen ’ wenn sichere Aussicht 

‘ Eisenbahnpolitik 6 *** verzinsen UQd tilgen zu können. Eine 

*" fischen Staatsfinanz^K 6 418041111 immer “ehr auch zur Besserung 
«wwttnanzen beitragen. 
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Der Ausbau 

des Eisenbahnnetzes im Norden des europäischen RuBlands. 

Von Dr. Mertens. 


Daß der Norden des weiten Rußlands trotz seines langen Winters, 
trotz der unzugänglichen Sümpfe und trotz vieler sonstiger Hindernisse, 
die seine Erforschung und die Feststellung der dort vorhandenen Boden¬ 
schätze besonders erschweren, tatsächlich reich ist, kann nicht bezweifelt 
werden. Schon Peter der Große erhielt Kunde davon, daß in dem 
Flußgebiet der Uchta, eines Nebenflusses der Ishma, die in die Petschora 
mündet, Bergwachs und Brandschiefer in großer Menge vorhanden seien. 
Seit jener Zeit sind immer wieder aufs neue Versuche gemacht worden, 
festzustellen, was in jenem entfernten, von keinem brauchbaren Verkehrs¬ 
weg berührten Gebiet vorhanden ist. In Zeitabschnitten von 100 und mehr 
Jahren haben sich diese Versuche wiederholt, bis man endlich jetzt soweit 
gekommen zu sein scheint, zu wissen, daß an dem Flußlauf der Uchta auf 
einer Ausdehnung von etwa 42 km und ebenso im Gebiet der Nebenflüsse der 
Uchta außerordentlich reiche Erdölmengen lagern. An vielen Stellen tritt das 
Erdöl in Form von Quellen unmittelbar an die Erdoberfläche. Die Brand¬ 
schieferlager sind auf einem Flächenraum von rund 1820 qkm vorhanden und 
so sehr mit Erdöl gesättigt, daß das öl hervorsickert. Ebenso haben 
neuerdings angestellte Bohrversuche schon auf 96 m Tiefe ungemein reiche 
Quellen gefördert. Das Erdöl schoß überall in starkem Strahl fontänen¬ 
artig hervor und konnte nur mit Mühe aufgefangen und zurückgedrängt 
werden. Hiernach scheint ein Zweifel daran, daß hier tatsächlich Erdöl in 
großen Mengen vorhanden ist, nicht wohl möglich. Wenn man hierzu 
berücksichtigt, daß derKaukasus durch die Unruhen und viele andere widrige 
Verhältnisse als Bezugsquelle für Naphta, Naphterrückstände, Petroleum, 
Parafin, Asphalt, Benzin usw. nicht mehr leistungsfähig genug ist, so 
sollte es als eine Erlösung aus recht drückenden Verhältnissen begrüßt 
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m der f5Tl« 8iCh eine reicbe Q ueUe gefunden zu haben scheint, 

“ der ** lan & e Zeit geschöpft werden kann. 

zeitnn die8em SinDe haben 8icb denn auch seit langer Zeit die Taires- 
^“ Ch6 Zeit8chriften ™d zuletzt die amtlfche 

durch eine Esenb^T T*e ^ R ** e ^ Erschließun * jener Gebiete 
der Bote £ 1 N0Ch ““ 8I ’ M * rz < 13 ‘ A P ri « ^7 teüte 
die Begutachtung . ^ ehr ®* n8talten mit > daß in der Kommission für 
vo “ der Mündung des Ssotsch^ gebra ° hter neuer Bahnen eine Antrag, 
Obdorsk) über d!n L w ° bj (etWa 30 Wer8t von der Stadt 
» bj n Zal W arandei-Bucht eine 469 km lange Bahn 

A %be lösen, eine VertindT Die86r Schienenwe & sollte die 

Beere herzustellen und f °f zwi8chen dem Obj und dem Weißen 
fc* Bahnprojekt stell!" 16 " QueUen & e biet der Uebta ™ erschließen. 

der Frage dar -«A “ w verhältnismäßi g billige und glückliche 
Verkehrt—he Meer umgangen, und - ohne daß 
der sibirische Handel * ^ aufgebürdet zu werden brauchten — 

“Pandas Weiße’Me!" ‘“l “ dem Itafi « ebiete des Obj an- 
piäteen gebracht werden ka" ZU1 _ Ver8chiffun g nach den großen Handels- 
^»achzwei Rrh 1 Während Bahn, wie die oben ge- 
Binili «b, wie ein Teil der sib ” h 6106 gewi88e Lös nng der Fragen brachte, 
> “ 6ineQ Hafen des Meißen Meeres 

01)6,1 werden können in der P ” W Schätze de8 rU88i8che n Nordens ge- 
8chien ein viel weitelh h reS8e UDd in weiten Krisen erörtert wurde, er- 
r* durch das mit einem Schlage die 

fc s *«lMtion des wL,^° Ua ° des nor| iewop»ischen Rulllands, 
""'">»rZel. MwW “ e " n 0 n e ' eWet8 ’ der B “ ™ Eisenbahnen 
»« int sehr viel 0eb,eMn golost werden soU. 

die Frage des El.fT^ 1 ' 1 ’ mCht6 2aacande kommet zn lassen. 

^ tan Sd,, J *“ b ‘ hBb «« I» Norden Rußlands eine drin- 
^‘"taCs^r« Werde ”- * d ” d « d “ —i »ine Be- 
die Not erk#>n T VOrigen Jahre die Stadtverwaltung von 
a - * tah ü “'S T‘ e,nem »»"Projekt hfrvor- 
*«) Oehta und Petschora n ! Bahn VOn ^bangelsk über die 
Cher Br eite führen und ** ^ ° bj ZU einem Pankte beim 63. 0 

«, ! W6ck de r Bahn i 8t eiTV^ Wer8t (= 1280 km) lang 8ein - 
»W k^ 11 - Sie soll • dlFekte ^ erbln dung des Weißen Meeres 
^ G ^eide und Ro r e ff biUig6 ^ be ^ eme Ausfuhr von 

^ren^Oh 6116 Ansbeut «ng der w!ldh ^ ^ Hafen Archangelak - 
Bft .. 0bj * «owie der Minor i u ^ dbe8tänd e in Nordrußland und am 

lge Besiedlung des ft ßchätze im großen ermöglichen und eine 
g 68 Geblet8 erleichtern helfen. 
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Mit diesem Projekt im besonderen und den Konkurrenzprojekten 
beschäftigt sich nun der „Wjestnik Finanzow torgowli promy-schleunosti“ 
(der Bote des Finanzministeriums für Finanzen, Handel und Industrie) 
und unterzieht es einer eingehenden Kritik. 

Das amtliche Organ geht davon aus, daß die Bahn bei einem Orte 
am Obj unter dem 63.° nördlicher Breite beginnen muß, einem Orte, den 
das Projekt als den „natürlichen Stapelplatz für Güter“ bezeichnet. 

Diese Stelle würde nach der Karte 200 Werst südlich der Stadt 
Beresowo und 400 Werst nördlich von Tobolsk in einer Gegend liegen, 
die geradezu als Einöde bezeichnet werden muß. Grundsätzlich kann gegen 
eine direkte Verbindung des Weißen Meeres mit Westsibirien nichts ein* 
gewendet werden, die beabsichtigte Linienführung ist aber in diesem 
Falle nicht ganz glücklich gewählt 

Schon die klimatischen Verhältnisse und die Bodenbeschaffenheit 
selbst sprechen gegen die Wahl des Ausgangspunktes, dazu kommt, daß 
er nicht einmal im Mittelpunkt des Obj-Stromgcbiets, sondern an dessen 
Rande liegen soll. Die Dampfer hätten einen Umweg von 150 bis 200 km 
zu machen, um dahin zu gelangen. 

Der Mittelpunkt des Stromgebiets liegt beim Dorfe Ssamarowo an 
der Mündung des Irtisch in den Obj. Ihn müssen alle Schiffe auf der 
Fahrt vom rechten Stromgebiet nach dem linken und umgekehrt passieren, 
und ebenso auf der Fahrt vom Weißen Meere nach dem Innern Sibiriens 
und umgekehrt. 

Eine Linienführung Archangelsk—Obj würde der Bauausführung 
wegen der erschwerten Bau- und Erdarbeiten gewaltige Hindernisse 
bereiten. 

In diesen nördlichen Breiten, die die Bahn durchziehen soll, währt 
der Sommer nur 4—5 Monate. Während des Sommers taut der Boden an 
manchen Stellen nur bis zu einigen Werschok 1 ) Tiefe auf. Im Winto 
liegt tiefer Schnee, Schneestürme wüten und bringen Verwehungen, di< 
auf lange Zeit den Verkehr ins Stocken geraten lassen, da in jenem Tundren 
gebiet Arbeiter zu ihrer Beseitigung nicht zu finden sein werden. 

Weder eine schnelle noch allmähliche Besiedlung des von der Bah 
durchschnittenen Gebiets wird möglich sein, da der Boden — wenig 
Stellen ausgenommen — dem Bebauer nicht den nötigen Lebensunterha 
gewähren kann. 

Aber selbst mit der Wahl des im Mittelpunkt des Obj-Stromgebie 
liegenden Ortes Ssamarowo als Ausgangspunkt einer Obj-Archangelsk 
Bahn würde der Hauptmangel dieses Projekts noch nicht beseitigt se 

0 1 Werschock = 0,0444 m. 
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*??*** ma “ iD derAnnahme fehl - daß von den Flüssen 

A J g r, b 7 hrten LänderStriche 818 «“»e Güterlieferanten für die 
A^ r aber Archangelk in Frage kommen könnten. Der Obj wird auf 

i5t deshalb «n T 8 ? 60 S8amarowo und Nar ym erst sehr spät eisfrei und 
her nach T ? , urze Zeit schiffbar. Die ersten Dampfer von Tjumen 
Bij8k Verk6hren em ™ ^tte Mai, gewöhnlich 
überhaUpt DiCht ZU » leicher Zeit ** denen 
^ - WiG dM Pr °j« kt behauptet. - 
bei Sjemipalatinsk frühe 610 ^ ° 6rIauf bei Bi i sk und Barnaul und der Irtisch 
ßijsk und Ssamaro *'? ^ 8 ° kann d ° Ch die 0b j' s chiffahrt zwischen 

Iitisch, Tobolsk nj 0 ^ 0 ! da DaCh Tjumen mit Benutzung der Flüsse 
sich gehen. ** DUr wäbrend 4—4l /2 Monate im Jahre vor 

'«n Gütern in Ssamar man die8er kurzen Zeit eine derartige Menge 
*^nd der übrigen ^°_ ZU8ammen bringen können, daß die Eisenbahn 

% Ortsverkehr an Gütern und 'P genÜgende Beschäftigung hat. Denn 
wird ganz Unwp(K > tl . . d Personen na «h dem unbesiedelten Ge- 

iindischer Waren nach <? k-° ebenso wie die Abfertigung aus- 

1Ddi « kurze Spanne Zeit d"*«^ Hafen von Archan g elsk immer 
Man hat bei Bearh \ Schlffahrt8 P eri °de gebunden sein wird. 
ä5f ei »e ständige An^h' 1 ” 8 ’ Pr0jekt8 ««»scheinend seine Hoffnung 
Mch (1 «m Ausland gesetzt F ^ ^ d6m gesamten ür algebiet 

iP! ^“ieheTorlns Werden 8ich kaQm nach Meinung 

^ ^sehenswert ' • f" Im Staatsintere88 e erscheint es nicht ein- 

J ' cl1 Vorschub zu leisten 6 * bedenkllcb > einer derartigen Ausfuhr 

aber bedenken^daß 8 T T™ ungeheuren Waldreichtum, man 
^rtschaft angewiesen ist ^ evölkerung J enes Gebiets auf die Forst- 
Gerung nach Abholzun^d e w 61ne Reihe V ° n Gegenden g ib *. deren 
«ine Unterkunft zu a f t* W& deS g6ZWUngen 8ein wird, an andern 
fs Orals durch einen «rew^* 6 " Außerde m ist das Nordgebiet jenseits 

fast baumlosen Stepnen Wa88erweg (lrtisch - Tobol u. a.) mit 
!e<leIt wird und in d ^ verbun d en , das gegenwärtig stark 

t lD ' ^ 6eWerbetätigkeit UDd Städti8ches Leben 

J* T ° m Steren Obi we^ ^ mUß dßF näcbste Absatzmarkt für das 
1? t ist ’ Jedenfalls billio-e ~ T’ ^ die Fracbt bis hierher verhältnismäßig 
Ti 10 Steppengebiet Jj 8 d * e Bisenbahnfracht nach Archangelsk. 
*"*■««*« Jahn T “ H ° l2 Norddrai mit dem Bau der 

besonders reichen Absatzmarkt finden. 
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Andererseits lassen sich die Folgen einer lebhaften, ausländischen Nach¬ 
frage und der infolgedessen eintretenden Ausfuhr von Holz leicht übersehen. 
Es wird, so meint das amtliche Blatt, im Laufe einer verhältnismäßig kurzen 
Zeit das Holz ins Ausland abfließen und dann für die projektierte Bahn dieses 
bedeutendste Transportgut fehlen. Es kann somit die Möglichkeit der Be¬ 
förderung der Hölzer noch nicht einen Grund zum Bau einer Linie 
Archangelsk -Obj abgeben. 

Soll eine wirksame Verbindung zwischen Westsibirien und Archangelsk 
gefunden werden, so müssen in erster Reihe die natürlichen Warenstapel¬ 
plätze aufgesucht und diese angeschlossen werden, d. h. solche Stapel¬ 
plätze, die durch die Macht der Verhältnisse geschaffen und durch das Zu¬ 
sammentreffen verschiedenartiger wirtschaftlicher und örtlicher Ver¬ 
hältnisse bedingt sind. 

Solche Stapelplätze für das Getreide Sibiriens zur Ausfuhr nach 
dem Ausland und dem europäischen Rußland sind schon vorhanden und 
zwar in Obj, Kainsk, Petropawlowsk, Omsk, Tscheljäbinsk. 

Es wird also darauf ankommen, von diesen Stapelplätzen für 
sibirisches Getreide und andere landwirtschaftliche Erzeugnisse einen 
schnellen und billigen Weg zur Abfuhr des Gutes nach dem weißen 
Meere zu schaffen. 

Denn schon heute ist die Hauptlinie Tscheljäbinsk—Ssysran—Moskau 
mit Gütern überfüllt, und dasselbe Schicksal steht der zweiten Linie 
Tscheljäbinsk—Perm—Wologda—St. Petersburg bevor. Als Beweis kann 
der Bau der Abkürzungslinie Jekaterinburg—Kungur—Perm gelten. 

Man plant deshalb an maßgebender Stelle eine Bahn von Omsk nach 
Tjumen. Das von den Städten östlich Omsk nach Archangelsk gehende 
Getreide soll in Omsk gesammelt und von hier aus nach Tjumen, Perm 
und Kotlas »befördert werden. Die Entfernung Omsk—Kotlas (über 
Tscheljäbinsk) beträgt jetzt 2 255 Werst (= 2405 km) und wird alsdann 
auf 1582 Werst (= 1687 km) sinken. Für das Getreide aus den Orten 
westlich Omsk wird von diesem Zeitpunkt ab als Sammelpunkt mehr 
Tscheljäbinsk in Frage kommen. Von hier wird es in erster Reihe nach 
den mittleren Gouvernements und den baltischen Häfen, nach Archangelsk 
jedoch nur auf dem früheren Wege gehen. 

Da Güteransammlungen auf der Strecke Jekaterinburg—Tjumen 
im Hinblick auf den Bau der zweiten Linie Jekaterinburg—Kungur— 
Perm, die den Weg noch weiter abkürzt, kaum mehr zu erwarten sine 
und da die Kotlas’er Linie nur einen sehr geringen Verkehr hat, so ist e 
klar, daß über die Strecke Omsk—Tjumen—Perm die Güter nach Koth 
verhältnismäßig schneller und billiger, und was die Hauptsache is 
das ganze Jahr hindurch werden Beförderung finden können. 
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Han könnte ein wenden, daß auch von Kotlas die Güter nur während 
Huer Zeit von 5—6 Monaten im Jahre werden weiterbefördert werden 
k ' nBen and die Zuf “hr über Wologda sehr teuer sein würde. 

Akr gerade dadurch wird die Frage nach Fortführung der Bahn 
w ftiias hinaus brennend. AuchTjumen befindet sich in gleicher Lage 
^ otlas. Mit dem Bau der Linie Tjumen-Omsk wird sich die Rolle 
‘ l edeutun g der Tjumener-Linie völlig ändern. 

. ,' ra ^ reha ^ el8ker ^jekt heißt es, die Perra-Kotlas’er Bahn könne 
b ; ,, des Mas8 entransports und billiger Ausfuhr der sibirischen 
ftrRnh h f ht dienen ’ da sie nicht an einem natürlichen Stapelplatze 
•fenT U k te mit scbneller und billiger Anfuhrgelegenheit von West- 
'^'enhfT tT Und eben80wen ig an einem Orte endige, wo sich 
£t d J ZU d,rekter Verladung der Güter an Bord von Seedampfern 

■iiircliAnschlnß^r^v' lassen sicb jedoch in dem vorliegenden Falle 
fu a, „ er 0tlaaer Linie an eine andere Bahn oder Fortführung 

^«iiialis darf m ' t Scdcber Verladegelegenheit leicht beseitigen. 
££ f 01 '* 5 Dicht E " d P™kt der Permer Bahn bleiben. 

^ die sibirieph ^ r j umen 'O ms k und Perm-Kungur-Jekaterinburg 
Hehiets dem „7 MärktC Und ebenso die gewaltigen Waldbezirke des 
»4 dafür zu s * ™ ^ Archan S elsk wesentlich näher. Es bleibt nur 
% l’mladun»r daß dle Güter nicbt «n Kotlas liegen bleiben, sondern 

«»,ri hi r veisen Meere ' d - h - *- .«■* ■>- 

Zwei w hlffen > weitergehen können. 

1 P T Pübren zu diesem Ziel: 

i t r Li,Üe T0,> K0 ““ " ach Archangalak. 

“«'«o Kci rt 116 W »'^« Archa„g el .k aadls Kotlascr Bahn. 
**!,« n fer L. ! h ‘" gelSk Wlirdc etw “ 250 Werst lang sein, 
immer findet di n Ew ’ Da man für die Linienführung auch 
besiedeltes Gebiet ** *’ ee '^ netos Gelände und ein Verhältnis¬ 
sen «:;itnw h : ngeisker Haten d ° m 
Den natürl T °‘ gaffebiet n! ‘ lh «- 

JSNak bilde t en T S n tapelP ' atZ fÜr sibirische Waren zur Ausfuhr nach 
’V Werst (- 2048 km^T Ent ^ ernun g zwischen beiden beträgt 
^ bne direkte Verbind J° tZ niancher Vorteile und Be<juemliehkeiten. 

^ nicht das Wort <r w ° das Archangelsk bieten würde, kann ihr aber 
^Pn spreelieu G Ct Werden - da viele schwerwiegende Umstände 
Nächst ist n' 

Parallel emol emzusehen - meint das amtliche Organ, weshalb 
l,1Tfar Kisenbahnweson.^f 1 * 0 ^ 611 sc kiffbarcn Wasserwege angelegt werden 

i:i 
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soll, der fast sechs Monate hindurch im Jahre mit seinem Güter- und 
Personenverkehr zu Wasser erfolgreich mit der Balm in Wettbewerb 
treten könnte. 

Außerdem würde der eigene Verkehr der Bahn an Gütern und 
Personen äußerst gering sein. Denn aus Archangelsk erhalten die nord¬ 
östlichen Kreise nur Fische und setzen ihrerseits nach dort die Er¬ 
zeugnisse der Waldwirtschaft ab. (Teer, Pech, Terpentin und Holz). 

Andere Handelsbeziehungen mit Archangelsk bestehen zur Zeit nicht 
und können auch nach dessen ganzer Lage nicht bestehen. 

In erster Reihe würde somit eine Bahn Kotlas-Archangelsk nur als 
Durchgangsbahn in Frage kommen, die zudem fast während 6 Monate 
im Jahre den Wettbewerb der Schiffahrt auf der nördlichen Dwina aus¬ 
zuhalten hätte. Ihre Bedeutung für den Lokalverkehr wäre außerordent¬ 
lich gering. Die gleichen Zwecke, denen die Bahn Kotlas-Archangelsk 
dienen sollte (Anschluß an Archangelsk von Westsibirien, Nutzbarmachung 
der Waldbestände und teilweise Besiedlung des Gebiets) kann mit 
großem Vorteil aber eine Linie erfüllen, die Kotlas mit Wologda ver¬ 
bindet. 

Eine solche Linie hätte auch für den Lokalverkehr eine große 
Bedeutung und würde für den Fall der Ausbeutung der Uchta-Naphtha- 
quellen eine wesentliche Rolle spielen. 

Je nach dem Umfang der örtlichen Interessen und den Anforderungen 
des Durchgangsverkehrs kämen folgende Linienführungen in Frage: 

1. eine südliche von Station Ssussalowka (Station der Perm—Kotlas— 
Bahn) —Ustjug—Welsk—Konoseha (Station der Archangelsker Bahn 
mit etwa 380 Werst Länge (= 405 km), 

2. eine nördliche von Kotlas nach Njändoma (Station der Archangelsker 
Bahn") von etwa 350 Werst Länge (= 373 km). 

Zweifellos ist es für die örtlichen Interessen des Nordens wichtig, 
daß die Bahn über Ustjug, das eine bedeutende Rolle im Handels- und 
Kulturleben des Nordens spielt, geführt, also die südliche Linie gewählt 
wird. 

Als Durchgangsbahn wird sie dagegen weniger zweckentsprechend 
sein: so würde z. B. die Länge der südlichen Linie Ssussalowka-— 
Ustjug—Archangelsk über Konoseha 778 Werst, (— 830 km), die der nörd¬ 
lichen Strecke über Kotlas—Njändoma aber nur 720 Werst (= 768 km) 
betragen. 

Außerdem berührt die südliche Linienführung nicht den kornreicher 
und wirtschaftlich bereits entwickelten Schenkursker Bezirk. Auch ii 
technischer Beziehung bietet sie Schwierigkeiten; sie führt durch Sümpfe 
eine Reihe von Nebenflüssen der W T aga, Nebenfluß der Dwina, ist z 
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Der Ausbau des Eisenbahnnetzes im Norden des europäischen Rußlands. 195 

überschreiten, Schwierigkeiten, die bei Wahl der nördlichen Linie fort- 
!*"“■ Es bleibt also die nördliche Linie Kotlas-Njändoma als die 
i” jeder Beziehung geeignetste übrig. 

Die Bahn Kotlas-Njändoma würde durch ein verhältnismäßig dicht 
« ertes Gebiet führen, ein bemerkenswerter Güter- und Personen- 
'TOhr ist damit allein schon sichergestellt. 

Sic wird der Kotlas’er und der Wologda-Archangelsker Bahn eine 

ZS: Götem zuftthren und die Möglichkeit zum Holztransport 
4rend des ganzen Jahres bieten. 

*,*•*-* die Stadtverwaltung von Archangelsk zur Begründung 

0kimdV' 1 ? Ojekte . den üm8tand angeführt, daß die Linie Archangelk— 

?fkiet dn^ r 8-111 fÜr eme Verbindu ngObj—Warandeibucht, dasUchta- 

T ^rklichr, 8C Sie hat SiCh aber darüber ausgeschwiegen, daß bei 

^«■Inneren Vn * ^ Sehätze im Gebiet der Uchta nach 

eren Rußlands nur über Archangelsk gelangen können. 

hsr zugänglich ^erdtr ÜChta dem ZentrQm Rußla nds unmittel- 

eU ^ ßahD Kotla8 ~ Jaren8k -Uchta (etwa 400 Werst 

m; die beste Gelegenheit. 

^ rde rar den ™ ihrer 

Hau, St Pet k 16 Seln zwiscben der Uchta und Archangelsk, 
l* 1 Petersb urg und dem Westgebiet. 

S ^3?5wtm n RH jän f ma ' K ° ÜaS ' Uch ^ mit 7 70 W erst (Njändoma- 

■ S0 ®H um 4.S0’-' w JareDSk 170 WerSt ’Jarensk-Uchta 236-245 Werst) 
Eine Bahn Ar h körzer > a,s die Li«'« Archangelsk-Obj. 

Wfdie ÜchtageseLten g R 8 w° bj aQ88erdem mr den Fall, daß die 

Vieren. ° nnn & en sich nicht erfüllten, sehr an Bedeutung 

■“'riensundArchanir^t 1111118 ’ 611 Zwi8cben den einzelnen Verkehrszentren 
* dem mittleren ^ 7 emerseits und zwischen demUchta-Naphthagebiet 

d « Njändoma-KoJsTahn 11 '? anderer8eits im PaUe des 

‘Sender Übersicht: ® * ändern würden - er gü>t sich aus nach- 

Au s den d • (S ' ehe TabelIe auf s - 196 ) 

’ ? iche Bedeutung Zablen geht deutlich genug hervor. 

^»gelsk die NiftnH ^ erkebr Sibiriens mit dem Ausland über 
^ ^ den Pali k„_ , ° ma ^ 0da8er Rabn haben und von welchem Werte 
^»ftrde. e »mäßiger Ausbeutung der Uchta-Naphtha-Quellen 

Ziehungen der Hau ^ ^ a i )btbaaU8beutun g werden sich die Handels- 
P tädte mit dem Norden lebhaft entwickeln. Die 
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(Zu S. 195 gehörig.) 


Archangelsk-Omsk. 

-Wjätka 

*K-Otlfts • 
Wologda-Kotlas 

Archangelsk-Tjumen. 

Omsk-Kodas. 

St. Petersburg-Kodas über Wolog a 

und Wjätka 

Woskau-Kotlas »er Wologda und 

Wjätka. 

Moskan-Kotlas über ByJ-Uanilow 


jetzt 


Werst 

! nach Bau der Bahn 

Miandoma-Kotlas 


w C= 3306km) 2739(=2912l)km) 

'' ' x ~ / -»rvoü 


1197 (= 1276 
1550 (= 165B 
955 (= 1018 
2426 (= 2587 
■i 2255 (- 2405 


) 1020 (- 1088 
)i 677 (- 721 


638 (- 
2250 (= 
1582 (- 


67 5 2 ) • 
. 2400 3 ) 

: 1687) 


) 

) 

) 

) 

) 


ilM5 (=1619 ., i Ul» (-126« . > 

' ] 

1409 (= 1602 „ ) |K)^7 (= 1159 „ ) 

1247 (= 1829 „ ) I 

Mostau-ivuiuto 

Wal d- «bd Landwirtschaft wird «men> Ab»m nacl 
Auslandsmärkten linden, voraus.tchtl.ch sogar tur 

Znstaud. v.rhultniBsen bei dem Fehlen vonEisenbahn- 

Unter den gegenwärtigen > v0|1 uer vorhandenen 

Verbindungen, der Ertragslosigkeit « ^ grollen Entfernung ist ein 

Eisenbahn durchschnittenen e le . dem Innern Rußlands 

wirtschaftlicher Zusammenhang des Nordens m 

schlechterdings nicht “«J?“ Ver h»Unisse im Augenblick nach 

So liegen im großen und ga ,„ m ; n isteriums. Das Bestreben, 

Auffassung des amtlichen Organs es nai eine Bahn mit dem 

einerseits das große miteinander in Wett- 

Weißen Meere zu verbmden, Obi-Archangelsk — und an ‘ 

bewerb treten - Obj-Warandei uc biriens auf den schon vor- 

dererseits das Bemühen den über Kotia6 hinaus mit dem 

handenen Bahnen und deren Verlang * Verbindu ngsbahn Kotlas- 

_UT/vmct 


■*) MH Bau der Bahn ^ 

<= km) ’ "^ l^ithin *egeujetzt 669 Werst <= 702 km) wenige. 


(= 2774 km), mit dem der Abkürzung*! ne ^ 

2440 Werst (= 2604 km), mithin gegen jetzt 669 Werst ( 

2) lm Falle der Ausführung vorgenannter Bahnern ^ die En , 

») Mit Bau der Bahn Jekaterienburg-Kungur-Perm 

fernung auf 2070 Werst (= 2208) km). 
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»Ksmn Eisenbahnverbindungen im Norden Rußlands anerkannt wird und 
! ' hr lebhaft und daß diese Bewegung besonders rege geworden ist, 
^tdem die Zweifel an dem Vorhandensein sehr reicher Erdölquellen im 
*biet der Uchta nicht mehr berechtigt sind. Es fragt sich nun, wie die 
«gäbe, das Gebiet dem Verkehr zu erschließen, gelöst werden kann, ob 
‘ slch allein £ elöst oder mit den anderen Projekten, die eine Ver- 
^desObj mildern Weißen Meere anstreben, verquickt werden soll. 
* 0rd '' rUng ’ das Uchta-Gebiet direkt mit Rußland in Verbindung zu 
1 T Dat ^ r ^ c ^ n ^ c ht unberechtigt, es fragt sich nur, was billiger 
i achter durchzulühren ist. Es könnte sich hier beim Streite und bei 
crtretung der verschiedenen Interessen leicht der Fall wiederholen, 

WeU das Erreichbare nicht das Vollkommenste, das 
mmenste aber z. Z. nicht erreichbar ist 1 ). 


Uvn, <ri ne , ! e Gehenden Mitteilungen bereits zum Druck gegeben 
^blten vom Jahre 6ft VI11 des Journal des Ministeriums der Verkehrs¬ 
art an der i : chta h ^k’ ** . < * 6m ei . n Artikel: »Über die Bahn zum Naphtha- 
Nteo ist. 1^ S( ,j H U ° " ber d,e Besiedlung des angrenzenden Gebiets“ ent- 
^eutiiehuaer de8 0 " hler . “°. ch kurz darauf hingewiesen, daß in dieser 
'Bindung des Hohr fPu”** 68 m ' 8ter 'ums der Verkelirsanstalten auch einer 
r ® den Bahnbau sein« 6 Jarensk nach Kotla « das Wort geredet wird. 

Vthaquen ( . n j» ehj „. . W1C . T ® 8ton Aufgabe, nämlich der Erschließung des 
1,4 ministerielle ru., er c möglichst bald dienstbar zu machen, schlägt 
»«K "2'"' Ser Teilstrecke J,- 

S»» BamiindHm. in Hi^n BB 8chlffhare Wytscbegda erreicht wird, an 

*^ e dann eins der h „-. ie Eisenbahnstation Rotlas liegt. Von hier aus 
^^gelgker Eisenbahn k e . n ^ onkurrenzpr °j ekte zur Erreichung der Wologda- 
Aus diesem Artikel J andoma «der Konoscha sich anschließen, 
also gleichfalls herv« ° urna * s des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
“ Kafiland anscheinend all * ß , auch in die8em Ministerium der Lösung der 
^«obar die Absicht be lehr J V |^ ht, f en Er««« ernstlich näher getreten wird and 
^hren. ’ 3 d eme Lösung in dem angegebenen Sinne her- 
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Die königlich eächsiechen Staatseiwnbahnen 

in den Jahren 1906 und 190-7. 


Di e Mitteilungen --"Ä 

—w—> ‘«tCLT—- 

• —' —“1 entnommen. 1 ) 

■ivateisenbahnen usw. - Dresden 


I. Längenübersicht. 


1907 


km 


ichmal-; im ' oU " |Schm * 1 

i spur- s P ur * 8 ^ Ur " 

| bahnen || S» nzen bahnen bahnen 
km km 


km 


km 


Eigentumslänge am Ende des li 442,5s L 3 217,251 2 775,«) 442,5« 3217,.- 

Jahres.’ i I* j | 

Hiervon waren an fremde Eisen- _ '■ 1 2,32) 12,92 1 

bahnen verpachtet ...lll—-r;-fi " |i«« fc ',..o 

" ,2 761 75! 442,5« 1 3 204,33 |l 2 762,48 442,58 1320.., 

im eigenen Betrieb .| 2ibi,<.> ^ | •! 

Von fremden Eisenbahnen waren 1 f 43,oo 42,97 

gepachtet.|' ’’ _ 0,8*) 0, HO 

und in Mitbetrieb ge nommen • 1 °» , ----- 

2 . Mithin Betriebslänge am Ende 1; p ;5 442,5g \ 3 248,m 12 806,25! 422,5» || 3 248,-3 

des Jahres.. ' ' ’ 1 

Davon waren: 


zwei- oder mehrgleisig 

Haupteisenbahnen . . 

Nebeneisenbahnen. . 


| 949,iu — 

1 837,29 — 


949,io | 966,39 
1 837,2* 11 837,7« ] 


968,26 442,58 11 410,811 «68,47 


_ r. 960,39 

— |i 1 837.7) 

422,58 1 4U, 11 : 


V .1 Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 152 ft. 
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M« königlich sächsischen Stantsbabnen in den Jahren 1906 und 


1907. 199 


Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 
and Schmalspurbahnen zusammen) 

1906 

190 7 

*> rar den Personenverkehr . km 
h' 1 i n Güterverkehr und 

3 125,54 

3 143,46 

im ganzen . . 

1} 

3 223,88 

3 249,76 


oßerdem waren 1906 372,82 km, 1907 400,53 km Anschlußbahnen ohne 
Wie en Verkehr vorhanden, die sich vorwiegend in Privatbesitz be- 
"" besaß der sächsische Staatsfiskus Ende 1906 = 20,99 km, 
T , ,,' ~ km (^,06 km weniger infolge Neuvermessung) elek- 
6 ^raßenbahnen, die in beiden Jahren verpachtet waren. 


II. Anlagekapital. 


k verwendete Anlagekapital betrug: 

1 am Ende des Jahres: 

tür die V ollspurbahnen insgesamt 
auf 1 km Eigentumslänge . 
b rar die Sehmalspurbahnen insges. 
dUt 1 kra Eigentumslänge . 

im ganzen . 

#uf 1 km Eigeutumslänge . 

’ ‘® Jahresdurchschnitt: 

) rar die Vollspurbahnen ... 

1 t,lr Schmalspurbahnen . 

Hierzu t im ? anzen • 

««k das Anlagekapital 
er oben erwähnten 20,99 km 
un< i 20,98 km Straßenbahnen 

a ' an > Ende des Jahres mit . 
'"«Jahresdurchschnitt mit . 


j 1 906 1 907 

M M 

11013 200 930 1 031 361 597 

365 141 371 588 

44 372 149 45 123 943 

100 292 | 101991 

1 057 573 079 1 076 485 540 

328 720 334 522 

1004 069 717 1022 457 216 

43 463 083 | 44 792 534 

| 1 047 532 800 1 067 249 750 


3 231 685 3 288 507 

2 829 246 3 288 507. 


III. Fuhrpark. 


1 Ende 


1- Bestand. 

des Jahres waren vorhanden: 
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für 

Vollspur¬ 

bahnen 

1906 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

1 insgesamt 

i 

für 

Vollspur¬ 

bahnen 

1907 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

1 

1 insgesamt 

l^okomotiven .... Stck. i 

1 293 

98 

1 391 

1 310 

101 

1411 

1 

Triebwagen.„ 

3 

— 

3 

3 

— 

B 

zusammen Stck. 

1 290 

98 

1 394 

1 313 

101 

1414 

auf 10km Betriebslänge n 



4,29 

4,68 

2,‘2S 

4.36 

Tender.Stck. 

Personenwagen (einge¬ 
rechnet die Per- 
sonenabteiie der 

921 


921 

924 


924 

Triebwagen) . . „ 

3 486 

363 

3 849 

3 41 »4 

375 

3 839 

mi t Achsen überh a u p t 
auf 10 km Betriebs- 

8 615 

974 

9 589 

8 603 

1 022 

9 625 

länge.„ 

in den Personenwa¬ 
gen befanden sich 

31,74 

22,73 

30,;,i 

31,57 

23, m 

30,52 

überhaupt Plätze . „ 

durchschnittlic h auf 

162 977 

9 473 

172 450 

162 437 

10029 

172 466 

1 Achse .... „ 

18,92 

9,73 

17,98 

18,ss 

9,si 

17,93 

Gepäckwagen .... n 

571 

63 

634 

573 

64 

637 

mit Achsen .... „ 

auf 10 km Betriebs- 

1 284 

128 

1 412 

1 296 

130 

1426 

| 

länge.„ 

Ladegewicht im gan- 

4,73 

2,99 

4,19 

4,76 

3,03 

4,62 

zen. t 

durchschnittlich auf 

3 209 

320 

3 529 

3 239 

325 

3 564 

1 Achse .... n 

2,;,.. 


2,50 

2,50 

2,50 

2,50 

Güterwagen.Stck. 

29 456 

2 124 

31 580 

29 929 

2143 

32 072 

mit Achsen .... „ • 

auf 10 km Betriebs¬ 

60 143 

4816 

64 959 

61 197 

4 894 

66091 

länge .. 

Ladegewicht im gan- , 

215,9j 

123,u 

203,30 

2 19, hn 

127,89 

207,86 

zen. t i 

durchschnittlich auf 

341 172 

11 985 

353 157 

351 370 

12 180 

363560 

1 Achs«* .... Stck. 

5,66 

2,95 

5.43 

5,72 

3,01 

5,50 

Hilfswagen.„ 

210 

; 280 

490 

242 

310 

662 

mit Achsen .... „ 

442 

634 

1076 

506 

766 

1 272 

Postwagen. 

188 

26 

214 

188 

26 

214 

mit Achsen ... 

533 

52 

i 585 

533 

52 

586. 
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202 !)><? königlich sächssichen Sta&tsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 


2. Leistungen der Fahrzeuge 

(auf den voll- und schmalspurigen Strecken zusammen). 

a) Leistungen der Lokomotiven und Triebwagen. 


Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf eigenen und 
fremden Strecken sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn geleistet: 



1 9 0 G 

1907 

Nutzkilometer. 

Leerfahrtkilometer. 

Rangierkilometer. 

35 659 543 

2 566 985 

13 887 700 

36 994 443 

2 791 518 

14 978 520 

Lokomotivkilometer im ganzen . 

1 Lokomotive durchschnittlich 

52 114 228 

37 479 

54 764 481 

39 006, 

während auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen 
Lokomotiven und Triebwagen zurtickgelegt wurden: 

und fremden 


l 90G 

1907 

Nutzkilometer. 

Leerfahrtkilometer .... 

Rangierkilometer. 

35 617 985 

2 564 322 

13 886 240 

36 977 720 

2 841 702 

14 958 670 

Lokomotivkilometer im ganzen . 
auf 1 km durchschn. Betriebslängo 

52 068 547 

16 153 

54 778092 

16 856. 


b) Leistungen der Wagen. 

Die eigenen Wagen haben auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 
sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt: 


1906 1907 

Achskilometer 



überhaupt 

je 1 Achse 

überhaupt j je 1 Achse 

die Personenwagen. 

|l 847 970 065 

36 440 

363 784 045 

37 865 

„ Gepäckwagen. 

69122469 

871044160 

48 644 

69 732 484 

49142 

* Guterwagen. 

13 046 

892 331 889 

13 170 

sämtliche Wagen . 

• 1288 136 674 

16 570 

1 325 848 418 

16829. 
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Die königlich sächsischen Sta&tsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 203 


Dagegen sind auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen 
und fremden Wagen zurückgelegt worden: 


Achskilometer 


überhaupt 


auf 1 km | 
I durch- | 
schnitt- 
licher | 
Betriebs¬ 
länge ' 


überhaupt 


auf 1 km 
durch¬ 
schnitt¬ 
licher 
Betriebs¬ 
länge 


fci kn Personenwagen . 

’ - Gepäckwagen . 

* » Güterwagen 
? Eisenbahnpostwagen 
VOn sämtlichen Wagen 


346600417 110893 | 363486 331 116633 

75 510783 24159 76 100 332 24 209 

816 986863 253146 1 842 273 769 269 180 


29423 866 


29945633 


caen wagen . j- 1267 521429 393 227 1 311806 065 1 403 662. 

e *£ enen Betriebsstrecken gefahrenen Zügen wurden 


^eniügen. 


^<«.Züg,n 


Un< * Materialzügen. 

•Etlichen Zügen 


i Jahr 

Lokomotiv- 

Wagen- 

Zug- 

zug- 

achs- 

stärke 


kiiometer 

kiiometer 

Achsen 

1 1906 

3232 521 

76 532506 

i 

23 

' 1907 

j 3464617 

83 873 061 

24 

1906 

16180419 

331211240 

22 

i 1 1907 

!l 

16 673880 

346 759161 | 

22 

'! 1906 

! 3077797 

120976918 

39 

1907 

3 096 437 

112798887 

30 

1906 

11202566 

727184303 

65 

1907 

11709841 

759664 747 | 

65 

. 1906 

366932 

12617 462 

34 

li 

II 

321873 

9710209 ! 

I 

30 

! 


1906 

1907 


33060234 
34166 648 


1267621429 
1311806 065 
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204 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 


a) Im ganzen. 




1 90(5 

°/o 

1907 

% 

Es wurden befördert: 



-- 1; 



in der 1. Wagenklasse Reisende 

189 871 

0,23 

101 847 

0,19 

« r? 2. £ 

ff 

5 263 360 

6,47 

4 986 081 

5,99 

f* v J* V 

« 

49 492 098 

60, 99 

47 492 344 

57,09 

” *4. „ 

V 

26 160 774 

31, ou 

29 453 412 

35,41 

auf Militärfahrkarten . 

n 

1 059733 

1,31 

1094 244 ; 

1,32 

insgesamt Reisende 

81 145 826 

100,IM1 1 

83 188 428 

lOO.w 

Von den beförderten Reisenden 1 





wurden durchfahren: 






in der 1. Wageuklasse Perskrn 

14 893 106 

0,87 

11 980 098 

0,68 

* ff — rt 

n 

169 678088 

9,94 j 

157 817 846 

8,92 

" V 3* rt 

„ 

1 009 301210 

59,'* 

972 795026 

55.00 

n 19 4. „ 

„ 

456 681 868 

26,7* !| 

568 915 840 

32,w 

aut“ Militärfahrkarten 

rt 

55 071 030 

3,23 

57 179 417 

8,23 

insgesamt Perskvn 

1 705525 292 

i 

100, oo 

1 768 694 226 

100,oo 

L)ie Einnahmen betrugen: 





für Fahrkarten 1. Klasse 

. Jf 

1 009 758 

2,25 

890 920 

1,86 

ff n -• » 

V 

7 749 184 

16,31 

7 226 024 

15,09 

* „ 3. 

• r» 

29 452 380 

61,97 

28 286172 

59,07 

ff Tt 4 • 

* V 

8 685 744 

18,2« 

10 896 668 

22.76 

„ Militärfahrkarten . . 

tt 

566 337 

1,19 

582 082 

1,22 

insgesamt . . 

. J1 

47 523 403 

100,fX> 

47 879 766 ' 

100.00. 


4. Auf 1 km durchschnittlicher 

kehr kamen: 

Reisende. 

Personenkilometer .... 
Einnahmen . . 


Betriebslänge für den Personenver 


1906 

19 0 7 

25 962 

26 464 

545 674 

562 658 

15 205 

15 232. 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 205 


o. Im Durchschnitt betrugen: 


1906 


I 


ji die die Einnahmen 
M den Reisen || durch- für 

fahrene 

We * e ~ 1 Person 1 Pei- 
, strecke (Fahrt) gonenkm 


1907 


die Einnahmen 
für 


die 

durch¬ 
fahrene 

Wege- j i Person ^ 1 Per- 
strecke (Fahrt) | sonenkm 



^!nth b6fÜrdert - Bei8e n dei *: I 

r ni| f»che Fahrkarten 


22572 732 


22 - 

Käckf»h.L._. / • • • 1059 


R ^r e *e"ka T A " ’! *7 321 306 
— • : • • I 6130 


81145826 


% 

i 

1907 

insgesamt 

% 

i 

27,82 1 

49 184 629 

59,10 

— 

115 560 

0,14 

Mi i 

1094244 

1,32 

70,64 

32702244 

39 y 3i 

0,22 

108 117 

0,13 

0,01 

3 634 

(0,004) 

100,oo. | 

83 188 428 : 

100,oo 


zusammen 

% 11 lln Ber »cht fü r 1907 ti 

arten *ci den Rückfah t* 81 nac ^®® w * esen » bis dahin mit den Arbeiter¬ 
uckfahrkarten mitgerechnet 



Digitized by 


Gct igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




206 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 


1906 


1907 



insgesamt 

% 

1 insgesamt 

% 

2. Anzahl der gefahrenen Per¬ 
sonenkilometer: 

auf einfache Fahrkarten . . . 

518 424 403 

30,40 

i 

1 219 877 717 

68,t'7 

» * Arbeiterwochenkarten 1 ) 

— 

— 

688 866 

0,04 

„ Militärfahrkarten. 

55 071 030 

3,23 

57 179 417 

3,23 

n Rückfahrkarten aller Art . 

1087 070 128 

63,7a 

464 795 934 

26,2s 

„ Rundreisekarten und -hefte 

44 549 317 

2,62 

25 959 468 

1 *47 

« Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen. 

410414 

0,02 I 

192 824 

0,OL 

zusammen . . . 

1 705 526292 

1 

100,00 

1 768 694 220 

100,oo. 

3. Einnahmen aus dem Absatz: 
von einfachen Fahrkarten . . 

15 465 638 

32,65 

36 151 276 

75,öl 

- * Arbeiterwochenkarten 1 ) 

— 

— 

6 555 

O.oi 

„ Militärfahrkarten .... 

566 337 

1,19 

582 082 

1,>2 

« Rückfahrkarten aller Art . 

29 726 532 

62,54 

10 088 951 

j 21,07 

« Rundreisekarten u. -heften 

1 709 572 

3,60 

1026193 | 

2,.4 

0,05 

Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen. 

55 324 

0,12 

| 

24 709 

zusammen . . . 

47 523 403 

100,oo 

47 879 766 

100,no. 

4. Im Durchschnitt ergaben sich: 





1906 


1907 


bei den Keisen 
auf 


durch¬ 

Einnahmen Fiir 

! durch- 

fahrene 



1 fahrene 

Wege¬ 

1 Person 

1 Per- 

i Wege- 

strecke 

(Fahrt) 

sonenkm ( 

i 

I strecke 


Einnahmen für 

1 Person 1 Per- 
(Fahrt) i sonenkm 


einfache Fahrkarten . . 

„ Arbeiterwochenkarten 1 ) 
Militärfahrkarten .... 
Rückfahrkarten aller Art 
Rundreisekarten u. -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen .... 

insgesamt . . 




22,97 

0,69 

2,98 

— 

— 

— 

51,97 

0,53 

1,03 

18,96 

0,52 

2,73 

239,61 

9,19 

3,34 

66,95 

9,03 

13,48 

21,02 

0,59 

2,79 


km 

iM? 

4 

24,81 

0,74 

1 2,86 

5,96 

0,06 

0,95 

52,25 

0,53 

1,02 

14,21 

0,31 

2,17 

240,11 

9,49 

3,95 

53,06 

6,80 

12,81 

21,26 

0,58 

2,71. 


l ) Siehe Anmerkung auf S. 205. 
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208 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 


2. Gepäckverkehr. 




1906 

1907 

Reisegepäck wurde befördert . . 

kg 

125 160 869 

121 583 262 

davon bezahltes Gewicht . . 

11 

54 999 870 

99 732 990 

Zurückgelegte Tonnenkilometer 

(von 



■der Gesamtlast des Reisegepäcks') . 

5 693 780 

5 780 174 

Erzielte Einnahmen. 


1 488 862 

1 869 000 

Hunde (bei Reisenden) wurden be- 




fördert. 

Stck. 

126 446 

140 161 

Zurückgelegte Tonnenkilometer . 

. 

31 788 

37 418 

Erzielte Einnahmen. 

M 

52 498 

56 214. 


3. Güter- und Tierverkehr. 
Es wurden befördert: 



190 6 

h 

Tonnen 

0/ o , 

1 90 

Tonnen 

7 

% 

Eilgut. 

i 

(t 386 866 | 

1 

1,38 ! 

397 307 

1.19 

Stückgut. 

1936 163 

6,ih ; 

1 989 410 

6 ,»3 

W agenl&duugsgu t: 

| 




Allgemeine Klasse A l . 

384 635 | 

1,28 

382 750 

1,16 

» „ B. 

1059666 j 

3,88 

1111896 

3,37 

Spezialtarif A 2 . 

823 163 ! 

2,68 

846 728 

2,66 

, i . 

1987 184 ! 

6,84 

2 021 138 

6,12 

II (in Ladungen von 10000kg) 

938 670 i 

3,00 

948 417 

2,S6 

» n ( * „ „ 5ooo „ ) 

589 837 

1,88 

610737 

1,86 

m . 

't 11 671674 

37,26 

11 915 733 

36,03 

Ausnahinetarife. 

10 855 336 ! 

34,66 

12 187 762 

36,87 

Militärgut. 

23 509 

0,08 

26 095 

1 0,08 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein¬ 

i 




barung (Baumaterialien). 

533 200 

1,70 

485 388 

1,47 

Tiere. 

139 870 

0,46 

141060 

0,48 

zusammen: 





gegen Frachtberechnung . 

31 329 774 

100, oo 

33044411 

100, (JO 

ohne v 

923 490 

ii 

i 

1026 425 


im ganzen . . 

n- 

11 32253 264 

-f 

| 

34070836 
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Es haben zurückgelegt: 


das 


Eilgut. 

Stückgut. 

^VagenJadungsgut: 

Allgemeine Klasse A l 

* « B. 

Spezialtarif A-. 

, i . 

*» II (iuLudungetivon 10CKX)k^) 

• 11 (fl » n 50()0 „ ) 

n III . 

Ausnahinetarife . . 

Militärgut.... 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein¬ 
barung (Baumaterialien). 

Tiere 


1 906 
Tonnenkm 


% 


1907 

Tonnenkm 


% 


24 458 294 

1 ,1b 

24 089 104 

1,11 

161 208 802 

7,31 

154 925 104 

7.12 

32 889 700 

1.5!» 

33 231 842 

1.53 

100 319 130 

5,14 

107 029 371 

4,:>e 

59 804 045 

2 ,?m» 

00 377 445 

2,7 s 

142770 524 

6 ,‘Ml 

141 220 467 

6.1!* 

80 339 909 

3,SS 

80 414 107 

3,70 

33 918 113 

Ui 

30 180 797 

1 

691 318 307 

33, u 

713 928 058 

32,s? 

725 552 0G2 

35.ii: 

8' >4 875 229 

37,oo 

1 015 34< • 

0.1 IS 

1 645 3)48 

11,07 

10 004 «Mi 

O.r.i 

9 707 750 

0,15 

7 795 472 

0 ,.{s 

7 573 976 

0,35 


zusammen: gegen Frachtberechnung 2 068 713 830 
r ohne 


mi ganzen 


IOOjk» 2 175 198 724 lOO.m 
— 55 586 073 — 


48 325 319 

2 117 039 149 — 2 28i> 784 797 

-• Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betrugen: 


l not; 


für 


Eilgut . 

Stückgut. 

"’agenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A> 

Spezialtarif A- 

I ... ’ ' ’ ’ 

’ II (>» Ladungen von lOOOOkc) 

” II (« - . 5000 „ ) 

III. 

Ausnahmetarife. 

Alilitürg-ut. 

m mit Frachtberechnung nach Vercin- 
^ning (Baumaterialien). 

lit-re 

im ganzen . . . 

rc hi* fflr hisenbahnwostMi. 

Digitized by Gov igle 


i n s g (* s a m t 


durchsehnittl. für 
1 tkm 


4 314 882 
16 292 376 

5 579 411 

6 501 HO 
3 548 1 8 s 

7 109610 
3 217 028 
1 639 076 

21 635 799 
20 730 570 
105 573 

373 241 
1 402 072 

89 510 142 


4i h - 
18,Xi» 

2, >s 

7,j». 

3, m; 
7,!U 
3.»öl 

1 .v; 

24 i: 
23,i l 

0,i *> 

1,6 .1 

\(M 1 , 4-0 


ll,o, 

8,41 

0,71 

G,u 

4.31 


I. * * l 

4,1* 

o.;o 

10,4.*, 


17,61 

10,77 

7.si 

6,11 

5. !».; 
4.‘is 
4,1»! 
4,v* 
3.1:5 

2 v. 

6, :,i 

3,:,< 


4,33- 


14 

Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 






















210 Die königlich sächsischen Staatsbalmen in den Jahren 1906 und 1907. 


für 

1 907 

durchschnittlich 

insgesamt 

ö tur 

1 t ; 1 tkm 

M % M -A 

Eilgut. 

4 510 255 

4,7,') 

11,47 18,72 

Stückgut . 

17 093 886 

17,99 

8,59 11,03 

Wagenladungsgut: 




Allgemeine Klasse A 1 . 

2561 007 

2,ro 

6,09 7,71 

. - B. 

6 690 382 

7,04 

6,02 6,25 

Spezialtarif A-. 

3 028 776 

3,82 

4,29 6,01 

it i . 

7 284 236 

7,6 1 

3,00 5,16 

» 11 (in Ladungen von 10000kg) 

3 386 854 

3,56 

3,59 4,21 

” D ( f» n r> oOOO „ ) 

1 653 267 

1,74 

2,71 4,57 

- m .... .: 

22 977 643 

24,18 

1,93 3,22 

Ausnahmetarife. 

23 286 954 

24,50 

1.91 2,99 

Militärgut. 

108 469 

0,li 

4,10 6,59 

Gut mit Frachtberechmmg nach Verein- 




barting (Baumaterialien). 

339 771 

0,30 

0,70 3,50 

Tiere . 

1 497 732 

1,58 

10,112 19,77 

im ganzen . . . 

95 019 832 

100,oo 

2,8s 4,37. 

3. Jede Tonne Gut hat durchschnittlich durchfahren: 

1906 — 65,64 km, 

1007 = 05,47 km, und zwar: 



— - 


l 9 0 6 

1907 

Eilffut.km 

<>3,22 

61,25 

Stückgut .... 

77 

78,10 

77,87 

Wagenladungsgut: 




Allgemeine Klasse A 1 

77 

85,51 

86,82 

V n B . . . . 

7' 

100,33 

96,26 

Spezialtarif A-. 

77 

72,72 

71,39 

I . 

77 

71,85 

69,87 

II (in Ladungen von 




von 10 000 k{?) 

77 

85,59 

85,24 
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V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 



1906 

<if 

% 

1 9 0 "t 

cif 

°/o 

a) Aus dem Personen- und Gepäckver¬ 
kehr: 

lur die Beförderung: 

von Personen., 

47 523 403 

29,6« 

47 879 766 

28,57 

„ Gepäck und Hunden . . . 

1 541 360 

0,96 

1 925 214 

1,15 

Nebenerträge. 

! 386 265 

0,24 

398 845 

0,21 

insgesamt . 

49 451 028 

30,80 

50 203 825 

29,96 

auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 

15 822 

_ | 

15 971 

— 

b) Aus dem Güterverkehr: 
für die Beförderung: 



1 


von Gütern, Tieren usw. ... 

, 89 510 142 

Bo, 7 4 

95 019 832 

1)6,71 

„ Postgut. 

148 308 

0,09 

151 085 

0,09 

Nebenerträge. 

5 244 491 

3,27 

5 408 573 

3,23 

insgesamt . . 

1 

94 902 941 

59,iu 

100 579 490 

60,03 

auf 1 km durchschnittl. Betriebsiänge 

29 442 

— 

30 950 

i ~ 

Verkehrseinnahme im ganzen 

144 353 969 

89,90 

150 763 315 

1: 

; 16 779402 

89,99 

c) Sonstige Kinnahmen. 

16 223 594 

10,io 

10,01 

Gesamteinnahmen . . 

160 577 563 

i 

100,oo 

167 562 717 

100, CH'. 

2. Ausgaben. 

a) Persönliche Ausgaben. ll 59 217 112 

56,12 

62 367 282 

54,4.' 

b) Sächliche Ausgaben. 

1 46 301670 

43, ss 

52170 958 

45,57. 

Gesamtausgaben . . 

105 518 682 

100,oo 

114 538 240 

100,oo 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 

(Betriebskoeffizient). 

— 

65,71 

— 

68,36- 

3. Überschuß. 

insgesamt. 55 058 881 


53 024 477 


im Verhältnis zu den Gesamtein- 

nahmen. 

— 

34,29 

— 

31,64 

im Verhältnis zum durehschnitt- 

liehen Anlagekapital .... 

r _ 

5,24 

— 

4,95. 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1 <mx> und UK)7. 213 
4. Im Durchschnitt kamen: 


I 90G 


19 0 7 


auf 

1 km 
Bahn¬ 
länge 

,H> 

auf 

1 Loko- 
motiv- 
nutzkm 

auf 

1 

Wagen- 
achskm , 

** :| 

auf 

1 km 
Balm¬ 
länge 

J6 

auf 

1 Loko- 
inotiv- 
nutzkm 

auf 

1 

Wagen- 

achskm 

JC 

49 816 

i 

4,m 

0,13 | 

7 1 

51 502 

4,63 

0,13 

32 735 

2,90 

i ' 

0,08 

35 245 

3,m 

0,09 

17 081 

1 ,55 

0,05 

10 317 

1,1:: 

0,o i. 


von den Einnahmen 
n Ausgaben 
'om Überschuß . 


VI. Zahl der Beamten am Ende des Jahres. 



1906 1907 

insgesamt % insgesamt % 


Allgemeine Verwaltung 

Streckendienst. 

Bahnhofs- und Abfertigungsdienst . 

Zugbegleitungsdienst. 

Zugförderungsdienst. 

Elektrotechnischer Dienst. 

Werkstättendienst 

Baudienst 


im ganzen . . 
a 'on kommen auf die mitverwalteten 
“nvateisenbahnen 


1066 

6,97 

| 1072 

6,92 

2 215 

14,47 

2208 

14,26 

6 332 

41.37 

6 410 

41,38 

2 555 

16,69 

2619 

16,91 

2 547 

16,64 

2 593 

16,74 

87 

0,67 

87 

0,56 

327 

2,14 

338 

2,is 

176 

1,15 

165 

1,06 

15 305 

100,00 , 

15 492 

100,oo 

25 

— 

25 



VII. Unfälle. 


1 Zahl der: 

Entgleisungen 
Zusammenstöße 
sonstigen Unfälle 

Unfälle im ganzen. 

davon kamen: 

auf ^m durchschnittl. Betriebslänge 
^ Million Lokomotivkilometer 
* m Wagenachskilometer . . 


Digitized by 
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19 0 6 

1 9 0 7 

! 26 

31 

13 

16 

191 

236 

•2.30 

283 

7,14 

8.71 

6,02 

7.11 

0,18 

0,22. 
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214 Di** königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907. 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder): 


1906 1907 



getötet 

.1 

1 verletzt 1 

' i 

getötet 

verletzt 

a) Reisende: 

bei Zugunfällen. 

„ sonstigen Unfällen. 

4 

9 ! 

2 

i 

i 

14 

6 

1 

zusammen . . 

4 

9 

2 

20 

auf 1 Million: i 

beförderte Reisende ...... 

0,049 

0,m 1 

0,024 

0,240 

Personenkilometer. 

0,oo2 

r 

0,ooö j 

0 ,ooi 

0,011 

Achskilometer der Personenwagen 

0.012 

0 ,OLHi 

0,006 

0,056 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im j 

Dienst: 

>>ei Zngunfällen. 

1 

3 

-- 

5 

» sonstigen Unfällen. 

34 

118 

30 

162 

zusammen . . 

35 

121 

30 

167 

auf 1 Million: 

Zugkilometer. 

i l,o;»9 

3,660 

0,*78 

4,ssh 

Wagenachskilometer aller Art 

, 0,028 

0,095 

0,023 

0,127 

c) Fremde Personen. 

7 

20 

17 

23 

Gesamtzahl . 

46 

150 

49 

210 


auf 1 Million: 

196 

259 

Zugkilometer. 

5,93 

7, AH 

Wagenachskilometer aller Art. 

0,16 

0,20 


d) Außerdem Selbstmörder 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik 

für das Jahr 1906. 


Der vom k. k. österreichischen Eisenbahnministerium veröffentlichten 
stcrrtichischen Eisenbahnstatistik für das Jahr 1906, und zwar 
«lern ersten Teil: Hauptbahnen und Lokalbahnen, sind nachfolgende An- 
pben entnommen. 1 ) 


ber zweite Teil enthält die Statistik der Kleinbahnen und Schlepp¬ 
kähnen and kommt für das Archiv für Eisenbahnwesen nicht in Betracht. 


Die Länge sämtlicher Eisenbahnen betrug: 

Ende 1905 . 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. 

Ende 1906 . 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. 

Der Zuwachs beträgt mithin. 


21 002 km, 


12 701 
21 594 „, 

14 675 


Eine bedeutende Vergrößerung erhielt das Staatseisenbahnnetz im 
Jakre 1906 infolge des Erwerbs der Linien der Kaiser Ferdinands- 
•ordbahn (1 309 km) durch den Staat.-) Hierdurch sowie durch die ein- 
? el retene Verkehrssteigerung erklären sich die auffallenden Unterschiede 
ln den nachfolgenden Angaben für den Staatsbetrieb und den Privat 
ketrieb im Jahre 1906 gegen das Jahr 1905. 

Die Verteilung des Eisenbahnnetzes nach Ländern erhellt 
ÄQs nachstehender Übersicht: 


») 

•’) 


^ gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 170. 
Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 130. 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1906. 


Im Reichsrat 

vertretene Königreich!* 

und Länder 

Ba Imlänge 
(Eigentums¬ 
länge) 

E n d e 

1905 1906 

km km 

t 

1 Kilometer Bahn 

kommt 

auf qkm auf Einwohner 

i 

1905 1906 ;| 1905 1906 

li 

Österreich unter der Enns . 

2 165 

2295 1 

9,16 

8,04 

1 432 

1351 

Österreich ob der Enns . . 

985 

987 

12,17 

12,14 

822 

821 

Salzburg. 

408 

408 

17..4 

17,;» 4 

473 

473 

Steiermark. 

1 400 

1 414 

16,oil 

15,80 

969 

959 

Kärnten. 

522 

583 

19,7* 

17,7v 

704 

630 

Kram. 

483 

472 

23,oo 

21,08 

1 174 

1 076 

Küstenland (österr.-illyr.). . 

467 

574 

17,0.'. 

13,87 

1 619 

1 318 

Tirol und Vorarlberg . . . 

975 

1 037 

80,03 

28,23 

1 007 

947 

Böhmen. 

6 467 

6 566 

8,03 

7,*l 

977 

962 

Mähren. 

1 990 

1 990 

11,17 

11,17 

1225 

l 225 

Schlesien (österr.). 

602 

602 

8,'m 

8, ;> O 

1 130 

1 130 

Galizien. 

3 830 

3 901 

20,50 

20,12 

1910 

1 876 

Bukowina. 

528 

535 

19,78 

19, i« 

1 382 

1 365 

Dalmatien. 

230 

230 

55,72 

55,72 

2 587 

2 578 

Summe, Durchschnitt 

21 002 

21 594 

14 , 2 * 

13,S!> 

l 245 

i 

1211 

über die Ergebnis* 

c des Verkehr 

s in den Jahren 1905 und 1906 


gibt die nachfolgende Zusammenstellung Aufschluß: 


Beförderte Personen: 

_ 

19 05 

—- 

19 06 

im ganzen . 

Mill. 

189,93 


207,10 

auf den Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb . . 


93,98 


1 19,47 

Beförderte Güter: 

im ganzen .... 

Mill. t 

133,76 


144,26 

auf den Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. 

V> 

47,83 


71,74 
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Betriebseinnahmen: 

1905 

19 06 

™ ganzen.Mill.Kr. 1 ) 

bei den Staatsbahnen und Privat- 

731,31 

(8 i ,44 

bahnen im Staatsbetrieb. . . „ ! 

315,34 

451,73 

Hiervon kamen auf Transportein¬ 
nahmen : 



aus dem Personenverkehr: 



im ganzen .... 

bei den Staatsbaimen und Pri- 

181,91 

195,96 

vatbahnen im Staatsbetrieb 

84,53 

113,44 

aus dem Güterverkehr: 



im ganzen.. 

bei den Staatsbahnen und Pri¬ 

523,89 

564,34 

vatbahnen im Staatsbetrieb ,, 

211,30 

318,09 


Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken betrug Ende 
3 154 km, 1906: 3 250 km. 



1 9 0 5 

1 9 0 6 

Von der Gesamtlänge aller Bahnen 
kamen auf: 

K i 

lometer 

Eisenbahnen mit Keibungsbetrieb . 

20 967 

21 559 

* „ Zahnstangenbetrieb . 

35 

35 

zusammen . . 

21 002 

21 594 

vollspurige Eisenbahnen. 

19 927 

20 439 

S chinalspurige 

1 075 

1 155 

zusammen . . 

21 002 

21 594 

^° n den schmalspurigen Eisenbahnen 
hatten: 



f mie Spurweite von 1,00 m. 

58 

58 

« v 0, (6 ,,. 

1 017 

1 097 


' * Krone _ l /s Gulden der früheren österreichischen Währung oder = 0,85 H 
er deutschen Reichswährung. 
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218 Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1900. 


Nach der Betriebskraft unterschieden, werden von der Gesamtlänge 
von 21 594 km 21 497 km mit Dampf kraft, 86 km mit elektrischer Kraft 
und 11 km für den Personenverkehr mit elektrischer Kraft, für den 
Güterverkehr mit Dampfkraft betrieben. 

Das verwendete Anlagekapital der österreichischen Eisenbahnen 
betrug: 

1905 190 « 




Kro 

nen 

a) 

für Staatsbahnen und Privatbahnen im 

1 

- - 


Staatsbetrieb. 

> 2 796 522 877 

3 658 080 547 


für Staatsbahnen im fremden Betrieb 

19 610 845 

7 961 873 


a) zusammen . . . 

■ 2 816 133 722 

3 666 042 420 


Hiervon kamen: 




für Erwerb von Privatbahnen.... 

1 797 253 725 

2 428 325 936 


für Staatseisenbahnbau und nachtrftg- 




liehe Aufwendungen. 

1 018 879 997 

1 237 716 484 


zusammen wie vor . 

2 816 133 722 

3 666 042420 


auf 1 km Bahnlänge 

321 312 

350 977 

b) 

für die vom Staate auf Rechnung der 




Eigentümer betriebenen Bahnen . . 

580 802 218 

629 398 570 


für Privatbahnen im Privatbetrieb . 

3 551 310 610 

3 070 131 389 


b) zusammen . . . 

4 132 112 828 

3 (599 529 959 


Hiervon kamen: 

- 



auf Bau und Einrichtung der Bahn und 




Beschaffung der Betriebsmittel . . 

3 20(5 376 906 

2 829 246 253 


auf Kursverlust . . . 

888 865 089 

862 015 037 


aut sonstige Auslagen 

36 870 833 

8 268 669 


zusammen wie vor . 

4 132 112 828 

| 3 699 529 959 


auf 1 km Baulänge . 

l 336 029 

330 552 


Summe a) und b) . 

6 948 246 550 

7 365 572 37f 
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Stand der Betriebsmittel: 


Eisenbahnen 


^leichnung 


Lokomotiven 
davon: 


^hmalspurig’ 

kimrad 

^ das km Betriebs 
äuge. 

»'snreiidung gestan 
ljfBe Lokomotiven 
Tendor 
Motorwagen 
'^ De Schneepflüge 
>tne Personenwagen 
iiv ° 11 schmalspurig 

* km Betriebs- 
Ilnge. 

tVi 

,fc * Pers 
Postwagen ~ 

^ Lastwagen 

•iavon: 

^malspurigr 

je Pkkwagen . 
^ckteGüterwngen 

^Güterwagen . 
^^ßetriebs- 

i?Tl€ Lastn 


estan- ; 


im ,! im 

Staatsbetrieb | Privatbetrieb 

ij ^ 1 

1905 1 1906 jl 1905 1906 

Stück 

zusammen 

' 

i - , . - 

1906 1906 

i | 

3 048 

3 784 

2999 

1 

2 426 

6047 

6 210 

2 995 

3 727 

2924 

2 347 

5 919 

6 074 

37 

39 

64 

68 

101 

107 

16 

18 

11 

11 

27 

29 

0,21 

0,25 

0,36 

0,35 

0,29 

0,29 

3 049 

3 784 

2 999 

2428 

6048 

6212 

2377 

2968 

2354 

1881 

4 731 

4 849 

10 

12 

76 

96 

86 

108 

10 

37 

176 

156 

186 

193 

6 531 

8013 

6 323 

5 078 

12854 

13091 





317 

366 

0,51 

0,54 

0,76 

0,75 

0,61 

0,61 

6 547 

i 

j 8043 

l 

j 6 360 

5 101 

, 12907 

13 144 

420 

539 

261 

172 

681 

711 

52720 

76632 

| 

i 77 352 

55 739 

: 130072 

132 371 


| 



1016 

1 124 

1643 

1 1838 

1 434 ! 

1 300 

3 077 

3 138 

20624 

f 28 378 

i 25 481 

18 620 

46 105 

46998 

30468 

46 416 

;; 50 437 

35 819 

,, 80 890 

82235 

4)'l 

5,13 

1 \ 

j* 9,27 

8,13 

6,15 

6,07 


itwagen . 


54959 


I 82663 ;! 83282 
betrugen im 


58 544 | 
1905 


138 241 141 207 

19 0 6 




eine Lokomotive . 
einen Personenwagen 

” itwagen . 


Kr. 


63 808 
11664 
3 498 


64 549 
11814 

3 532 
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220 Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1000- 


Die Leistungen der Betriebsmittel betrugen bei den Eisen¬ 
bahnen: 


Bezeichnung 

im 

Staatsbetrieb 

i 

1905 1906 , 

im 

Privatbetrieb 

| 1905 1906 

; zusammen 

j 1905 1906 

Gefahrene Züge . . . 

Lokomotiven: 

Nutzkilometer: 

1587 846 

2103111 j 

j 1 850 748!: 1778 869 j 

J 3 438 594 

3 881 9SO 

überhaupt . . Mill. 

1 80,o 

102,7 

79,7 

| 65,9 1 

159,7 

168,6 

auf die Lokomotive 

Tonnenkilometer: 

Nettogewicht: 

26 535 

27 692 

26 836 

27 132 ( 

1 

26 684 

27 637 

im ganzen . Mill. 
auf l km Betriebs- i 

5 626,s 

i 

8 542,$ 

7 158,$ 

5 315,$ 

12 785,6 

13 858,6 

länge .... 

Bruttolast: 

447 036 

586 630 | 

859 197 

780 275 

611 701 

647 87-1 

im ganzen . Mill. 
auf 1 km Betriebs¬ 

17 224,1 

25 261,o 

20 636,s 

15 297,o 

37 800,9 

40 558,o 

länge . . . . 

IVrsonenwagenachs- 

kilometer: 

1 368 555 

1 743 655 

2 476 832 

2 245 512 

1 810008 

1 896 087 

überhaupt . . Mill. 
auf 1 km Betriebs¬ 

571,4 

760, a . 

604,8 | 

i 

499,2 1 

1 176,2 

1 259, s 

länge . j 

Lastwagenachskilo¬ 

meter: 

45 653 

53 224 

73 492 

74 353 

56 698 

59 935 

überhaupt . . Mill. 
auf 1 km Betriebs¬ 

1 981,6 

2 957,4 

2 723,6 

1 987,8 

4 705,2 

4 945,2 

länge . 

157 464 

203 098 

328 406 

293 565 

225 368 

231 813 


An Erhaltungs- und Umgestaltungskosten der 
wurden verausgabt im Durchschnitt ^ 


190 5 


Fahrbetriebsmittel 

1906 


für eine Lokomotive . 

Personenwagenaclise. 
Postwagenachse . 

,, Lastwagenachse 


333 

269 

58 


4 585 
362 
280 
62 
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Lber den Personen- und Güterverkehr sind nachstehende 
Züito von Interesse: 


o^M'hnung 


fene Personen 
ifese Personen* 
^feter . . Mill. 
^tötlich hat 
^ Reisende zu- 
^ . km 
^ ^ bewegten 
waren 
ijt ^nittüch 

.**• ■ • % 
^Gepfc-k t 
^' lr tse Tonnen- 
, • • Mi». 

''"•'Hüter, t 
••♦tte Tonne, i- 


Güterge- 
a ' i o Prozenten 

^JfahiDrlrz.;» 


im 

Staatsbetrieb 


E i s t* n b a h li e n 
im 

Privatbetrieb 


zusa m men 


1905 1906 ji 1905 1906 I 1 905 , 1 906 


93 980 517 

119470418 

95950 694 

1 

87 633 362 

1 

1 189931211 

207 103 780 

2 905,6 

945,.', 

2 898,i 

2407,6 

5 863,7 

i 

6 353,i 

31, Ä5 

33,02 

30,20 

27,47 

30,87 

30,63 

27 ,21 

99 994 

2/jli 

133 244 

25,43 

141451 

25,67 

125 619 

26,3» 

241 445 

26,50 

258 863 

11,1 

17 835 067 

14,5 

! 

71 744 819 

10,7 

85 929 892 

9,6 

72619 204 

21,8 

133 764 969 

24,i 

1 144 264 023 

5 377,s* 

8 209,5 

6 914,5 

5 113,4 

12292,4 

13 322,9 


;/ Fähigkeit 
Erwägen o 


0 47,fi^ 


.,,h../'j urgelattfenen ®' nna h m en und Ausgaben bietet die 
^!^belle eine eingehende übersieh,. 


Eisenbahne 


Staatsbetrieb Privatbetrieb 


zusammen 


"^aiinien- 


. ^onenverkehr: 

Betriebt!«' *? iU - Kr ' H 

nebs| äng e Kronen i; 7; 
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1905 

1906 

1905 

1906 

1905 

1906 

315,s 

25 096 

451,7 

31020 

416,0 

49 925 

I 

335,7 

49 277 

731,8 

34 986 

787,4 

36 839 

84,6 

6 758 

113,:, ' 

7 941 ; 

96,6 

11 742 

81,s 

12 187 

181,2 

8 735 

195,:^ 

9 298 
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Eisenbahnen 


im 

Staatsbetrieb 


im 

Privatbetrieb 


zusamm eil 



! 1905 

1906 

i 

1 1906 

1906 

1905 

1906 

1 

aus dem Güterverkehr: 


i 

i 





überhaupt.Mill. Kr. 

! 211,8 

318,t 

311,6 

246,7 

523,4 

564,8 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

Hi 831 

21 845 

37 572 

36 441 

25070 

20 478 

i 

Betriebsausgaben: l 

im ganzen.Mill. Kr. 

23*2,6 

317,0 

257,2 

206,3 

489,8 

523,3 

eigentliche Betriebsausgaben: 

überhaupt.Mill. Kr. 

185,2 

254,7 

201,3 

158,o 

386,5 

412,7 

für 1 km Betriebslilnge Kronen 

14 713 

17 492 ' 

24 164 

23 194 

18478 

19 309 

besondere Ausgaben: 

überhaupt.Mill. Kr. 

47,i 

62,3 

55,9 

48,3 

103,3 

110,6 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

IC 

1- 

CO 

4 276 1 

6 711 

7 090 

4 938 

5 173 


Gegen das Vorjahr haben die Betriebseinnahmen um 7,60%, die Be¬ 
triebsausgaben um 6,$4 % zugenommen. 


Eisenbahnen 
iin im 




Staatsbetrieb ,| 

Privatbetrieb 

zusammen 


j 

1905 | 

1 

1906 \\ 

1905 

1906 

1905 

1906 

\ on den eigentlichen Betriebsaus- 




' 



gaben kamen auf: 








Allgemeine Verwaltung . . . 

% 

1,03 

1,51 

4,50 

4,45 

2,84 

2,64 

Bahnaufsicht u. Bahnerhaltung 
Verkehrs- und kommerziellen 

n 

25,59 

23,9 2 

19,70 

20,15 ; 

22,52 

22,47 

Dienst. 

" i 

36,93 

39,54 

44,34 

42,75 

40,79 

40,77 

Zugförderungs- u. Werkstätten- 








dienst. 

r> 

36,45 

35,03 1 

31,46 

32,65 , 

33,85 

34, w 

zusammen 

% 1 

100 ,uo 

100 , oo 

100,00 

100 ,0(1 !; 

100 , oo 

100 , oo 

Die eigentlichen Betriebsaus¬ 







gaben betrugen in Prozenten 
der Betriebseinnahmen . . 

V 

58,63 

56,39 

48,81 

i 

47,07 ;| 

52,80 

52.« 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1906. 


Staatliche 

G a r a n t i e 

im 

Staatsbetrieb 

P r i v a t 1) a h n e 

im 

Privatbetrieb 

11 

zusammen 


190 5 

1906 

, 1905 

1906 , 

1 9 0 5 

1906 

Garantiertes Rein- 
erträgnis 

Kronen (in Guld.Silber) 



13 521 463 

13 521 463 

13 521 463 

13 521 463 

„ („ „ Noten) 

6 784 380 

7 270 282 

1 675 264 

1 675 256 

8 459 644 

8 945536 

Garantiertes Roh- 
erträgnis 

Kronen (inGuld.Silber) 







n ( y» rf Noten) 

— 

— 

39 258078 

39 258 078 

39 258 078 

39 258078 

Wirklich in Anspruch 
genommene Vor¬ 
schüsse: 

im Jahre 

Kronen (inGuld.Silber) 



1 912 794 

1 820 805 

1 912 794 

1 820805 

n ( r „ Noten) 

3 960 039 

4 751 454 

1 112(143 

770 0*9 

5 072 082 

5 521543 

bis Ende des Jahres 
Kronen (inGuld.Silber) 



88 236 327 

90 057 132 

88 236 327 

90 057 132 

n ( v r Noten) 

'27 981 623 

32 628 720 

72 035 519 

72 805 608 

100017 142 

105 434 328 

Stand der 

Erneuerungsl’onds Kr. 

622 220 

1 224 842 

14 702 829 

11 968 953 

15 325 049 

13 193795 

Reservefonds . . n 

10 045 046 

13 303 260 

65 604 220 

47 342 005 

75 709 266 

60 645265 


Außerdem bestellt eine Garantie für Verzinsung und Tilgung des 
aufgebrachten Anlagekapitals mit <> 789 9<>H Frcs. in Gold. 

Die Anzahl der bei sämtlichen österreichischen Eisenbahnen An¬ 
gestellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Bedienstete und 
Diener) bezifferte sich im Jahre 1904 auf 101 8.48. im Jahre 1905 auf 104 870 
und im Jahre 1906 auf 108 107. Arbeiter im Tagelohn waren im Jahres¬ 
durchschnitt beschäftigt: 1904 : 107 294. 1905 : 111 780 und 1906 : 117 226. 
An Besoldungen, Löhnen und sonstigen Bezügen wurden im ganzen ge¬ 
zahlt: 1904 : 261 475 040, 1905 : 270 104 238 und 1906 : 285 782 549 Kronen. 

Hiervon kamen 1904 190 5 l9ü6 


auf die Angestellten.Kronen 182 702 974 189 129 336 173 393 642 

” Arbeiter im Tagelohn. „ 78 772 066 80 974 902 112 388 907 
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Die folgende Zusammenstellung enthält eine Übersicht über die 
Angestellten, getrennt nach Beamten, Unterbeamten, weiblichen Be¬ 
diensteten und Dienern, sowie über die Arbeiter im Tagelohn und deren 
Verteilung auf die im Staats- und Privatbetrieb befindlichen Eisenbahnen, 
ferner auch die Angaben über die gezahlten Besoldungen und Löhne: 


Eisenbahnen 


Bezeichnung i m 

Staatsbetrieb 


im 

Privatbetrieb 


zusammen 



1906 

1 906 

1 905 

1 906 

1 905 

190 6 

Personalstand: 

Angestellte: 

Beamte . . . Anz. 

8 51G 

11 203 

10 806 

8 565 

19 322 

19 758 

l ’nterheamte. „ 

7 119 

11074 

8 154 

5 889 

15273 

16 963 

weibliche Be¬ 
dienstete . „ 

668 

847 

1 538 

1266 

2 206 

2 113 

Diener. 

38 438 

46 009 

29 631 

23 264 

68 069 , 

69 273 

Arbeiter im Ta¬ 
gelohn . . . 

52 922 

72 180 

58 808 

45 064 

111 730 

117 226 

zusammen: 

überhaupt. . . Anz. 

107 663 

141 313 

108 937 

64 020 

216 600 

225 333 

f ür 1 km Be¬ 
triebslänge . „ 

8..w 

13,1-1 

13, ‘23 

12,33 

10,;i6 

10,:*4 

Besoldungen, Löhne u. 

ändere Bezüge: 
Angestellte: 

Beamte . . .Kr. 

28 676 375 

40 646 412 

38 550 552 

28 899 541 

67 226 927 

69 545 953 

Anterbeamte. „ 

14 687 241 

23 889 983 

18 879 044 

12 565 422 

33 566 285 

36 455 405 

weibliche Be¬ 
dienstete . 

753 483 

1 060 523 

998 553 

770 713 

1 752 036 

1 831 230 

Diener . 

44 802 679 

57 260 358 

41 781 409 

33 092 477 

86 584 088 

90 352 835 

Arbeiter i m Ta- 
{Mohn . 

34 841 374 

50 536 366 

46 133 528 

37 060 754 

80 974 902 

87 597 l*ji > 

zusammen: 

überhaupt. .Kr. 

1-23 7t; 1 152 

173 393 642 

146 343 066 

112 3-6 ‘.HIT 

27o 104 236 

285 782 5 10 

IUr 1 km R r . 
lr ieb>|jtnge . 

9 634 

16 55(» 

17 766 

16 497 

12 910 

13 ;;;o 


Hl Dozenten der ei¬ 
gentlichen Betriobs- 

ÄUs - a beu . . o/ Q (i,; rl 1 ^, 7 72, ;> 71,m r,s., 7 öo..o 


für Eisrnljahuweseu. 1‘* 4 ' 


lo 
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Die Zahl der Angestellten und der Arbeiter verteilte sich auf die einzelnen Dienstzweige wie folgt: 
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Die für das Personal bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen (mit 
Aosn&iune der Unfallversicherung) werden nach drei Hauptgruppen ge¬ 
fiedert, und zwar in Pensions-, Kranken- und sonstige Humanitätskassen, 
feer den Hnmanitätskassen sind hauptsächlich die noch bestehenden 
Krankenkassen (Krankenfonds), die Sterbe- und Unterstützungskassen 
feerstiitzungsfonds), die Bergbau-Bruderladen (Knappschafts-Bruderladen) 
^ Uniformierungskassen begriffen. 

Der Vermögensstand dieser Kassen ist aus nachstehender 
Ansicht zu entnehmen: 


“'^ichnunj 


im 

Staatsbetrieb 


Eisenbahnen 

im 

Privatbetrieb 


zusammen 



4 6 

■ Kr - 13 758 935 I 19864 640 
12276 142 I 16777903 


^Jahres 

i 

' * 

. Sasstand 
^ätiJahr,, , 

S»4u, u 

• ^manitäts- 

2** ' • Kr.' 

'^stand ’ 
'■Jahres 

Im 


62794346 94 006 974 

3 4 

' Kr - 2766 266 3 740 433 

2851 719 | 3 634 205 

1 786186 2 611 841 


10 

357 444 
292014 


11 

365 439 
325 231 


2809858 i 2860066 


14081099 12 499 969 

78209 254 51 760 366 

22 21 
2749 596 2 241600 

2558998 2 059 011 

3627 125 3 090298 


17 15 

2006961 1 123312 

1 434 404 I 896 821 


26 27 

30650 787 34 034128 

26 357 241 29 277 872 

141 003 600 145 767 340 


25 

5 515 862 
5410717 

5413311 


27 

2 364 405 
1 726 418 


25 

5 982 033 
5 693 216 

5 702 139 


26 

1 488 751 
1 222 052 


13 331 030 6 940 658 16 140 888 9 790 724 


anZeß bezifferte sic h das Ver- 
' mtUcher ^gegebenen Kassen 
* ^betrieb 

^«betrieb ! ' ' ' ' K, ’° nen 


zusammen 


1905 


1906 


67 390 390 
95 167 409 


99 468 881 
61 791 322 


162 557 799 161 260 203 
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Die Gesamtzahl der in den Jahren 1905 und 1906 vorgekommenen 
Unfälle ist aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 

Eisenbahnen 


Unfälle 


im im 

Staatsbetrieb Privatbetrieb 


zusammen 



1906 

1906 

1905 

1906 

! 1906 

1906 

veranlaßt durch den Bahnbetrieb: 




1 



Entgleisungen. 

429 

202 

274 

179 

703 

381 

Zusammenstöße u. Streifungen . 

251 

155 

141 

85 

392 

240 

sonstige Unfälle. 

veranlaßt durch außerhalb der 

726 

1 144 

673 

547 

1 399 

1 691 

Betriebsführung gelegene Er¬ 
eignisse . 

26 

— 

14 

— 

40 

— 

im ganzen . . . 

1 432 

1 501 

1 102 

811 

2 534 

2 312 


Die Anzahl der bei den Unfällen in den Jahren 1905 und 1906 ver¬ 
unglückten Personen gibt nachstehende Tabelle an: 


verunglückte Personen 


hiervon verunglückten 


Eisenbahnen 


Kategorie 


getötet 

verletzt 

zusammen 

1 

i unver¬ 
schuldet 

durch eigene 

Schuld 

1905 

1906 

1905 

1906 

1905 

1906 

1905 

1906 

1905 

190t* 

10 

7 ! 

128 

1 

283 i 

138 

290 

68 

189 

70 

101 

47 

67 

C02 

941 

649 

l 008 

306 

451 

343 

557 

49 

67 

109 

137 

158 

204 

30 

41 

128 

163 

106 

141 

839 

1361 

945 

i l 502 

404 

681 

541 

8*21 


a) im Staats¬ 
betrieb . . 


Reisende . . . 
; Bahnbedienstete 


zusammen 


b) im Privat¬ 
betrieb . . 


Reisende . . . 

5 

5 

238 

150 

243 

155 

1 187 

113 

56 

42 

Bahnbedienstete 

39 

34 

534 

417 

573 

451 

194 

178 

379 

27*> 

fremde Personen 

40 

33 

97 

106 

137 

139 

24 

24 i 

113 

113 


zusammen 


84 


72 ISO» 673 953 745 405 315 548 430 



| Reisende . . . 

15 

12 

366 

433 

381 

445 

255 

302 

■ 126 

143 

Summe a -)- b 

Bahnbedienstete 

86 

101 

1 136 

1 358 

l 222 

1 459 

500 

629 

! 700 

830 


1 fremde Personen 

89 

100 

206 

243 

295 

343 

54 

65 

; 241 

•278 


zusammen . . . 

190 

213 

l 708 

2 034 

1 898 

2 247 

809 

996 

1 089 

) 351 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für litt Hi. ^29 
Es kamen: 

aut 1 Million Reisende: 

im Jahre 1905: 2,<>i verunglückte Personen 

(.Staatsbetrieb 1,47, Privatbetrieb 2.5:o, 

im Jahre 1906: 2,15 verunglückte Personen 

(Staatsbetrieb 2,45, Privatbetrieb 1.77); 

of 1 Million Personenkilometer: 

im Jahre 1905: 0,ou verunglückte Reisende 

(Staatsbetrieb 0,05, Privatbetriel) 0.<r- 

im Jahre 1906: 0,07 verunglückte Reisende 

• Staatsbetrieb 0,07, Privatbetrieb 0 ,<mo. 
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Die Eisenbahnen der Schweiz 

im Jahre 1906. *) 


1. Längen. 



; 

Bestand 

Ende 1906 

Bezeichnung der Bahnen 

Baulänge 

Betriebslänge 


km 

km 

1. Haupt- und Nebenbahnen: 



a) Vollspurbahnen: 



«) Schweizerische Bundesbahnen 2 ) .... 

2 410,741 

2 454,663 

/») die übrigen Bahnen. i 

902,716 

941,430 

b) Schmalspurbahnen. 

808,814 

811,646 

c) Zahnradbahnen. 

96,863 

96,454 

zusammen Haupt- und Nebenbahnei) 

4 218,033 

4 304,185 

2. Drahtseilbahnen. 

27,397 

26,438 

3. Straßenbahnen. 

385,142 

383,367 

4. Bahnstrecken im Betrieb ausländischer 



Unternehmungen. 

61,996 

68,794 

im ganzen . . 

4692,668 

4 782,684 

Davon gehen ab: 



die wegen Mitbenutzung doppelt gerechneten 



Strecken. 

_ 

111,169 

im Ausland liegend. ! 

41,033 

42,630 

mithin Länge sämtlicher dem öffentlichen Verkehr 



dienenden Eisenbahnen der Schweiz 

4 651,535 

4 628,8% 


1 ) Vgl. „Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1905“ Archiv 1907 S. 1188 ff. — 
Die Angaben sind der von dem schweizerischen Post- und Eigenbahndepartement 
herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik — Bd. XXXIV. Bern, Mai 
1908 — entnommen. 

2 ) Nähere Angaben über die schweizerischen Bundesbahnen befinden sich 
am Schlüsse. 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1906. 
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Hiervon waren im Jahre 1906 mit zweispurigem Oberbau versehen 



Baulänge 

Betriebsl&nge 

Haapt- und Nebenbahnen .... km 

901,397 

608,188 

Mistrecken im Betrieb ausländi- 



scher Unternehmungen .... 

26,673 

29,542 

zusammen . . „ 

931,070 

1 

637,780 

hiervon sind im Ausland gelegen „ 

1,345 

— 

mithin im ganzen für die Schweiz „ 

n 

929,725 

637,780 


b den Jahren 
w &nlen eröffnet: 

Baolänge 

^ebslänge 1 ) 

^Privatverbin dun gs gl eisen 

^standen Anschlüsse: 


km 


Anz. 

km 


1905 

1906 

55,408 

68,077 

65,042 

1 

67,414 

: 432 

450 

173,846 j 

183,788 

168,025 

176,661 

1 96,418 1 

101,511 


* einer Gleislänge von 
i&mnter normalspurige 
mit Lokomotivbetrieb 
Die 

V onT^benbahn 1 8tati8tißChen Mitteilan gen beziehen sich auf die 

»fc, OT * nmd<! BetriebBlftnge am 

«Wha«p, . . 4 807,000 km, 

davon nut Dampfbetrieb .... 3830,311 
n » elektrischem Betrieb. . 473 874 

erhaupt im Jahresdurchschnitt . . 4 280,400 „ 

8. Anlagekapital. 

trug am Schluß des Berichtsjahres das 
“ d ’ en "” ,de,,, 

. 1 712 079 589 Pres. 

«rron fallen im Berichtsjahr auf 

Slr. Nebe “ bahnen • • • * 49,915 km, 

str&ßenbah -'. sz: 


To gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 


9; 


o 


Dasselbe setzte sich wie folgt zusammen: 

1 ilaukosten der im Betrieb stehenden eigenen 

Link,n . 1 408 481 104 Fre.-. 

- Verwendungen auf die im Bau betindlielien 

Linien und Objekte. 119 163 928 

8 . Überschuß des Rückkaufpreises ül>er die 

Aktiven der früheren Gesellschaften . . . 80 971 870 

4. zu amortisierende Verwendungen ..... 20 358 469 

5. Verwendungen auf Nebengeschäfte .... 9 354 289 

0 . Überschuß des einbezahlten Kapitals . . . 12 749 934 

Von den Baukosten der im Betrieb stellenden eigenen Linien 
kommen: 

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen 1 115 093 824 Eres. 

Betriebsmittel . 211121015 

Mobiliar und Gerätschaften 20 560 588 

.. allgemeine Kosten. 141 191 592 • 

zusammen . . 1 487 903 019Frcs.>) 

für 1 ßahnkm . 350 907 .. . 

Ln .Jahre 1905 betrugen die Baukosten der im 

Betrieb stehenden eigenen Linien . . . 1 440 197 781 Frc>.. 

für 1 Balm km. ... , 


B. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Es waren im Bestand: 


1 t> 0 

1 Ü 0 lt 

Lokomotiven-). 

. Stück 

1 800 

1 410 

für 1 Bahnkin. 


0.323 

O 

Personenwagen ... 


8 579 

3 740 

mit Achsen .... 





* 

9 538 

10 034 

„ Sitzplätzen . . 


163 752 

170 403 

durchschnittlich für 1 Achse 

.Plätze 

17.17 

10.09 


^ .! * r ( *| e ^ e,< chnung der Ncttobaukohten für die Bilanz gemäß Re. linung- 

wechsel -M-UJi'uk p* abzuzi( ‘ h '‘ u <ur -Subventionen und Verluste bei Eigentum- 
" ° rc> ‘ Ls verbleiben demnach 1 4U3 4SI 104 Fr<-s. Nettobaukesten. 

-) Mit Dampf- und elektrischem Betrieb 
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'[wagen (Gepäckwagen, gedeckte 
und offene Güterwagen). . . Stück 

Eit Achsen 

. V 

■ Tragfähigkeit.t, 

‘hrehschnittiieh für 1 Achse . . 


- Jahresdurchschnitt standen im 
Betrieb : 


Lokomotiven . 
^rsuuenwageii 
; üit Achsen 
- Sitzplätzen 
Ustwajcen . 
Achsen 
a Tmgkral i . 


Stück 

?? 

V 

t 


durchschnittliche Eigengewicht 
l ^ r 1 Achse) betrug: 

^ Personenwagen . ^ 

‘ Lastwagen . 

' ■‘stungen der eigenen Betriebs- 
" 1Utel aur eigener und fremder 
uhn ergeben nachstehende Zahlen: 
es wurden geleistet: 
"bimotivkilometer: 
überhaupt 

'inrciischnittlich für 1 Lokomotive ’ 
•-Kilometer: 

'° n Personenwagen: 

überhaupt 

durchschnittlich für 1 Achse ’ ’ ’ 
' uil Lastwagen: 

überhaupt. 

durchschnittlich für 1 Achse . . i 


1 905 1 906 


15 119 
30 473 
177 939,9 
5, 5 4 


15 524 
31 325 
183 857,9 
5,S7 


1 338,4 1 378.3 

3 440,7 3 648,2 

9 098,6 9 752,5 

157 768 166 069 

15 820,0 16 378,3 

31 862,2 33 036,7 

183 993,9 190 781,0 


4,96 5 , 16 

3,56 ■ 3,60 


• l 


41 182 787 50 789 943 

35 253 36 836 


327 960 856 374 245 006 

36 045 38 374 

439 059 298 1 (17 742 517 

13 780 14 138 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1906. 


Von eigenen und fremden Betriebs¬ 
mitteln wurden auf eigener Bahn 

1905 

1_ _ 

1906 

geleistet: 

a) Nutzkilometer. 

, 40 858 536 

43 834 287 

b) Lokomotivkilometer. 

i, 46 896 373 

50 427 593 

c) Personenwagenachskilometer . . . 

343 234 848 

! 378 969 775 

d) Lastwagenachskilometer. 

531 632 999 

586 778 971 

e) Postwagenachskilometer. 

j 40 872 414 

44 153 098 

von den Wagen von c bis e zusammen 

915 740 261 

! 1009 901 844 

Zugkilometer: 



in Personen- und gemischten Zügen . 

i| 30 165 803 

31 655 051 

„ Güterzügen. 

| 7 616 312 

8 368 747 

im ganzen . . 

1 37 782 115 

40023 798 

Auf 1 Bahnkm kamen durchschnittlich: 

1 

i 


Zugkilometer. 

8 940 

9 350 

Nutzkilometer. 

9 668 

10 241 

Achskilometer .... 

216 687 

235 936 

und zwar: 

| 


von Personenwagen. 

, 81218 

88536 

„ Güterwagen. 

125 798 

137 086 

„ Postwagen. 

9 671 

10 315 

Die durchschnittliche Zusammensetzung 



der Züge ergab: 

an Personenwagenachsen . . . Stück 

9,06 

9,47 

„ Lastwagenachsen.„ 

14,07 

14,66 

„ Postwagenachsen. 

1,09 

1,10 

überhaupt Achsen . 

24,24 

25,23 

durchschnittl. für 1 Lokomotive . 

An Tonnenkilometern (totes Gewicht und 

22,41 

23,04 

Nutzgewicht) 1 ) sind geleistet: 
überhaupt. 

7 501 725 923 

8 365 332 155 

auf 1 Bahnkm . . . 

1 775 094 

1 964 334 

„ 1 Nutzkm . . . 

11 

183,6 

190,8 


. m. X) Da8 Nutz & ewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Gepäcks, 
der Tiere und der Güter. 
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I:i Prozenten des Gesamtgewichts 
kommen: 

«f Nutzgewicht.o/ 0 

. totes Gewicht. 

Zsiider täglichen Züge über die 
?anze Bahn: 


davon: 


■ und gemischte Züge . . 


'jtterzüge 


4. Verkehr. 


ft ) Personenverkehr: 

der beförderten Reisenden . Anz. 
UTOn ' n I. Klasse.o/ 0 

• . IL „ . 

" n 

• « UL 

” M 

i» der Einheitsklasse . . n 

fisteten Personenkm Anz 
^hschnitü. für i Bahnkm . . 

bewende durchftihr durchsehn. km 
•kre ÄU8n üteüng der Sitzplätze . <%, 

\ d€n Orderten Reisenden 
M ®men auf: 

^»che Fahrt 

8ij ‘ «Ml Rückfahrt.” 

'Mäßigte Fahrkarten. . " 

r» 

b ) Güterverkehr: 

■g* — beWnierten Güter 
J7* G «P»<* ma Tiere) . , 

** G «e, «Uer Art 

' n Prozenten . 0/ 

•<2^1 j * /O 

<f e,ei8teten Tonnenk ilometer: 

*» Bahnkm ' ' ' ‘ 

' 6at er aller Art kommen 

* * « 


1 ! 

!| 190 5 

r- 

1906 

I i4 .« 

14,54 

| 85,63 

85,46 

1 

j 

24,60 

25,62 

i 

19,56 

20,26 

i 4,94 

5,36 

1905 

1906 

82 424 688 

91 013 634 

0,98 

0,91 

9,96 

9,47 

84,90 

84,88 

4,22 

4,74 

1 662 424 504 

1 864 870 783 

391005 

433 341 

20,06 

20,88 

27,76 

28,74 

11,84 

11,26 

46,98 

46,07 

41,28 

42,67 

13 971 540 

15 513 366 

13 539 242 

15 037 013 

96,90 

96,93 

961399 012 

1077 630 313 

227 491 

251 759 

939 085 137 

1 052 669 366 
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Die 


ie Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1906. 

1 9 0 5 


68,81 

29,10 


Jede Tonne Gut durchfahr durchsehn, km 
Mittlere Ausnutzung der Tragkralt . o 
Von den beförderten Gätern kommen: 

auf Eilgut. 

auf Frachtgut: 

a) Stückgut.• 71 

b) Wagenladungen (Allgemeine 

Klassen und Spezialtarite) • » 

auf Ausnahmetarife.” 

zusammen ■ • 1 

i pinn Ge«amtbeförderung 

Im Tierverkehr ergab sich emo 

Stück Vieh mit einem Gewicht von 233 04 - t, 

5. Finanzielle Ergebnisse. 


•212 806 
1 263 388 

3 r>30 920 
8 532 128 


19 01 ', 

69,46 

31.62 

226 377 

1 349 776 

3 262 37 8 
10 198 282 


13 539 242 


15 037 013 
von 1 o09 474 




1 9 0 5 

1 9 0 6 

Betriebseinnahmen: 

aus dem Personenverkehr ■ Frcs. ; 

niitrvrvprlrp.hr M . r 

73 061 202 

90 103 132 

81 171 639 
99 320 948 

VJ Ul/W T -- / 

Transporteinnahmc 

Quellen • • 

D 

rt 

163 164 334 

8 040 924 

180 492 587 

8 240 258 

aus verscmeai iigii 

zusammen Betriebseinnahme 

D 

171 205 258 

188 732 843 

und zwar: 

für 1 Bahnkm • 

1 Nutzkm. 

n 1 Achskm. 

v 

11 

Cts. 

40 511 

4,19 

18J0 

44 092 

4,31 

18.69 

Von den Transporteinnahmen kommen: 

auf Personenverkehr.°A> 

„ Güterverkehr 11 

44,78 

55,22 

44,97 

33.03 

In Prozenten der Betriebseinnahmen 
kommen auf Transporteinnahmen 

*1 

95,60 

93.63 


i) Mit Gepäck und Vieh. 
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1 -kn Einnahmen aus dem Güter- 


verkehr kamen auf Güter 
aller Art: 


1905 

1906 

1Q Prozenten der Gesamteinnahme 

% 

89,55 

89,43 

die Tonne . 

Frcs. 

5,96 

5,91 

- das Tonnenkilometer , . 

Cts. 

8,59 

8,44 


Personenverkehr 
2’*irieb8einnahmen Ij — 
ergaben für 


1905 


1906 


Güterverkehr 


1905 


1906 


Frcs. : 

17 288 

18 968 

21 321 

23 204 

* 

2,4* 

2,56 

2,38 

2,48 

Cts. 

21,29 

21,42 

| 15,74 

15,74 

Frcs. 

0,89 

0,89 | 

__ 


Cts. 

4,42 

4,38 



Cts. 

— 

- 

9.37 

9,2*2 


% 

n 

n 


kttakni 
ZiAm 
Ataskm 

•^öü 

rsonenkn 
snenkm . 


-'^onenverkehr kamen (in Prozenten 
'kr Gesamteinnahme): 
ilf die I. Klasse . 

- & , 

‘ " DI - .. 

• - Einheitsklasse 

^riebsausgaben stellten sich 

wie folgt; 

* b etragen: 

reinen Betriebskosten 
‘«•schiedene Ausgaben 1 ) 

. Gesamtausgaben 

r °z. der Gesamteinnahme % 

gemeine Verwaltung 
^“Unterhaltung u. Aufsicht ” 
ehrs- und Zugdienst. 

Fa brdienst 


Frcs. 

i) 


1905 

8,14 

25,82 

61,98 

4,06 


101 323 709 
9 934 738 


1906 

7,84 

25,47 

62,25 

4,44 


110 665 211 
11 902 328 


111 258 447 
64,99 


4,38 

20,68 

32,14 

42,80 


122 567 539 

61,94 


4,30 

20,48 

32,79 

42,13 


71 I 

Mietzinsen, Verlust an Hilfsgescliäften, sonstige Ausgaben 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1906. 


Die reinen Betriebskosten betrugen 

1 905 

1906 

in Prozenten: 




der Gesamtausgaben . . . . 

• % 

91,07 

90,29 

„ Transporteinnahmen . . 

77 

62,10 

61,31 

Die Gesamtausgaben ergaben: 

\ 



für 1 Bahnkm. 

. Frcs. 

26 626 

28 635 

„ 1 Nutzkm. 

77 

2,72 

2,80 

„ 1 Achskm. 

* 77 

12,15 

12,14 

Der Überschuß (der Gesamteinnahmen 



über die Gesamtausgaben) ergab: 



überhaupt . 

. Frcs. 

61 840 625 

69 827 376 

für 1 Bahnkm. 

* 77 

14 634 

16 313 

„ 1 Zugkm. 

* 7) 

1,64 

1,75 

„ 1 Nutzkm. 

* 77 

1,51 

1,59 

„ 1 Achskm. 

. Cts. 

6,75 

(5,91 

in Prozent der Gesamteinnahme % 

37,90 

38,09 

6. 

Unfälle. 



Es betrug: 


1 9 0 5 

1906 

die Zahl der Entgleisungen . . 


46 

48 

,, ,, Zusammenstöße . . 

• 

30 

36 

« sonstigen Unfälle . 


1 444 

1 622 

überhaupt . . 

1 520 

1 706 

1 

1905 

1906 

E s w u r d e ii 





getötet 

verletzt getötet verletzt 

Reisende. 

9 

94 14 

102 

Bahnbedienstete . . . 

30 

1 219 33 

1 408 

Sonstige Personen . 

36 

51 j 31 

43 

zusammen . . 

75 

1 364 76 

1 553 

i 

außerdem durch Selbstmord und 

1 439 


1 631 

Selbstmordversuch . 

13 

3 j 12 

—- 


16 12 
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1000 000 Reisende . . 
• 10000000 Personenkm . 

kfenbedienstete: 

® 100000 Lokomotivkm . 
’ 1000000 Achskm . . . 

,|le Personen: 

“ f 100 Bahnkm . 


7. Personal. 

ilder Beschäftigten Personen: 

der allgemeinen Verwaltung. 

* Ba hnunterhaltung und Auf¬ 
sicht . 

• de >D Abfertigungs- und Zugdienst 

- Fahrdienst und den Werk¬ 
stätten 

überhaupt 

(davon auf Personalkonto) . 
l erd<ira n0ch bei Nebengeschäften . 
bisgesamt 
Bahnkm kommen: 

^ebsdienst beschäftigte Per- 


1,14 

i 

0,15 

1,12 

0,57 ! 

0,08 

0,55 

2,60 

1 

0,07 

2,79 

1,33 

0,03 

1,39 

1,21 ^ 

0,72 | 

1,00 


1905 

1906 

1 

1 472 

1 550 

9 289 

9 701 

15 045 

16118 

10 350 

11 073 

36 156 

38 442 

(25 717) 

(27 504) 

151 

137 

36 307 

j 

38 579 

8,56 

8,os 


Es wurden 


1905 


1906 


getötet j verletzt j getötet 


verletzt 


Seiende: 
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Vergleichende Angaben 

für das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen. 



19 0 3 

19 0 4 

1905 

19 0 6 

Bahnlänge, eigene . . km 

*2 395 

2 395 

2 389 

2 411 

Betriebslänge im Jahres- 

durchschnitt .... „ 

2 432,7 

2 437,9 

2 440,5 

2 453,3 

Lokomotiven. ... An/. 

816 

851 

890 

932 

Personenwagen. ... „ 

2 042 

2 122 

2 265 

2 369 

Sitzplätze.., 

99 441 

103 272 

109 448 

J13 907 

Lastwagen. r 

10 846 

10 980 

11 271 

11529 

Fahrleistungen: 

Lokomotivkin im ganzen . 

28 937 OOO 

30 511 ooo 

32 OOO OOO 

34 275 000 

Personenwagenachskm 

226 234 000 

248 352O0O 

204 215 000 

291 552000 

Lastwagenachskm . . . 

412544 000 

428 572000 

152 292 OOO 

493 372000 

Wagenachskm: 

im ganzen. 

638 778 000 

070 924 OOO 

710 507 000 

784 924 OOO 

für 1 Bahnkm .... 

202 580 

277 667 

293 590 

319 940 

Täglicher Zugverkehr . . 

25,t;s 

27,u 

38,39 

29,94 

Verkehr: 

Reisende: 

im ganzen.... Anz. 

5001 iono 

54 338(100 

59 105 OOO 

04 934(100 

für 1 Bahnkm . . „ 

20 558 

22 289 

24 244 

26 408 

Personenkm .... „ 

1043 031 OOO 

l 125 939 <X Kt 

1 277 745 OOO 

1 434 483 OOO 

Gepäck, Tiere und 





Güter.t 

8 839 i XX) 

9 058 000 

9 888 000 

10 928 000 

Gepäck, Tiere und 

Güter.tkm 

662 802 OOO 

1 098 429 OOO 

730 360 <XN* 

8(>7 110 OOO 

Gesainttonnenkm: i 

(Brutto- und Nutzlast) . 

4 032 002 OOO 

4 993 701 dOO 

5 883 929 000 

6 526 674 OOO 

für 1 Bahnkm .... 

1904 304 

2 048 386 

2 410 952 

2 600 305 

Kosten der Linien im 

Betrieb und Bau Fres. 

915 0(18 000 

944 829 <:00 

974 870 < XX) 

1 005 374 000 

davon kommen auf 

Betriebsmittel „ 

122 618 (MX) 

1-J1I 840 000 

140 054 000 

149 957 000 

Betriebsmittel: 

Neuanschaffungen 

3 549 000 

10 152 000 

12 863 OOO 

12 203 OOO 

Ausmusterungen . 

2 53<> CX x > 

2 924 OOO 

2 055 000 

•2 300 OOO 
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^t'iehseinnahmen: 

‘' räönen .Frcs. 

f Tiere und 
Güier .... 

If ‘! , 'di:edeues( Pacht- 
■^Mietzinse usw.) „ 

• ganzen .... 

l Bahnkm . . 

^^bsau.sgaben: i) 

• ^enieioe Verwaltung „ 
Erhaltung und Be¬ 
richtigung der 
Bahnanlagen ... 

i ^rtigungs- und 
^gdienst . 

* ’ * 

-'irdienst. 

* * n 

^hiedenesfPacht- 
‘«dMietzinse usw.) 
ganzen. . 

,L * r 1 Bahnkm . 

* n 

• ^Überschuß: 

‘‘ganzen. 

i: 1 bahnkm 

»* 

’-'iinisderAusgaben 

l?n Hnnahmen . o/ (| ■ 

; lemn ?6fonds: 

-"•»Ren . _ 

, • • • Frcs 

‘^ahiDe i • 

^tand. . ” 

' ?n in **60 Amorti- 
'^nsfonds . 

'Zinsen 


190 3 

1 904 j 

1 9 0 5 

1 9 0 0 

43 909 000 

45 428 000 

48 155 000 

1 

53 516000 

02 144 000 

03 738 000 

66 80.^000 

73 400 000 

3 109 000 

111 102000 

45 695 

5460 000 

114 032 OOO 

47 021 

5 714 000 

120 677 000 

49 450 

5916000 

132 838 (HK) 

54 140 

2709000 

2570 000 

2 740 000 

2917000 

13 579000 

14 295 000 

15 067 000 

159(>8(HK> 

22 323 000 

28 120000 

24 719 000 

29 795 000 

25 263 000 

30 602000 

27 8800 a» 

32 901 an» 

6 112 000 

72 843 000 

29 943 

6 208 000 

77 587 000 

31 826 ! 

6 425 000 ! 

80 157 000 

32840 

7 742an» 

87 408 an» 

35 029 

38 319000 

15 752 

37 045 000 

15195 

40 520 000 

16 604 

45 430 a »0 

18517 

65,53 

67,«s 

06,44 

05,so 

7 980 059 

5 873 700 

65 510 204 

8 369 092 

7029 616 

5« 849 780 

8 735 071 

6 971 280 

58 013 571 

7 084 709 

0 922 290 

58 775 984 

4 307 330 

36204 495 

4 529 393 

36 322497 

4 814 440 

35 700 755 

5 103 721 

39 505 3f»7 


Ein «hli e ßii ch 


der Verwendungen aus dern Erneuerungsfonds. 


fur Elä «H.ahnwe $ en. 19.» 

16 
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Die Eisenbahnen in Schweden 

im Jahre 1906. l ) 


Das Eisenbahnnetz Schwedens umfaßte nach der amtlichen schwedi¬ 
schen Statistik 2 3 ) am Ende des Jahres 1905 - 9 755 km vollspurige und 
2 892 km schmalspurige, zusammen 12 647 km Eisenbahnen und zwar 

4 199 km oder 33,‘2% vollspurige Staatsbahnen, 

5 556 „ „ 43,0 „ „ Privatbahnen und 

2 892 „ ,, 22,0 „ schmalspurige Privatbahnen. 

Gegen 1904 ist die Bahnlänge um 104 km oder 0,8 % gestiegen. 
Auf 100 qkm Grundfläche kommen nunmehr 2/* km und auf je 10 000 
Einwohner 23,89 km Eisenbahnen. 

Abgesehen von den durchweg schmalspurigen Eisenbahnen auf der 
Insel Gotland mit einem zusammenhängenden Netz von 155,6 km und 
6 Privateisenbahnen in Schweden selbst 1 ’) mit 46 km voll- und 87 km 
schmalspurigen Bahnstrecken, die weder unter sich noch mit anderen 
Eisenbahnen in Verbindung stehen, bilden die schwedischen Staats- und 
Privateisenbahnen ein zusammenhängendes Eisenbahnnetz von 12 359 km 
Gesamtlänge, das in Kornsjö, Charlottenberg, Storlien und Riksgränsen 
unmittelbar an die norwegischen Eisenbahnen anschließt, auch mit den 
dänischen Eisenbahnen durch die Eisenbahnfähren Malmö—Kopenhagen 
und Helsingborg—Helsingör verbunden ist. 

Die Hauptergebnisse der Statistik, die sich auf das Gesamtnetz der 
schwedischen Eisenbahnen mit Ausnahme der O.soi m-spurigen Mönsterfis- 

i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 925 ff. 

*) Bidrag tili Sverigee ofticiella Statistik. L, Statens Jernvägstratik 441> 
Albnän Svensk Jernvägsstatistik für Ar 1905 utgifven af kungl. Jernvägsstv reisen 
Stockholm 1908. 

3) Göteborg—Sftrö, Ammeberg—Nygrufvan, Manna—Sandarne, Xorrköping—• 
Vikbolandets, Helsingborg RAA Ranilüsa und Viri KolmSrden 'Stalsjö-Eisenbahn). 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1905. 

'-Wa Eisenbahn v °n 39,3 km B ahn! 

Wen Betriebsjahre folgende: 


243 


km 

ft 

ft 


klänge am Jahresschluß 
ktriebslänge: 

10 Jahresschluß. 

® Jahresdurchschnitt 

~%kapital: 

®" anzen .Mill. Kr. 

•“ 1 kn » Bahnlänge. . 

est »nd an Betriebsmitteln am 
Jahresschluß: 
e motiven und Triebwagen 
1311 km Bahnlänge 
% ' n en- und Postwagen . 

%en auf * km Bahnlänge 
^ anfi Güterwagen 
ACllsen auf 1 km Bahnlänge 

( | erei S en en und fremden 

: ' *»f eigner Bahn: 

■'-“"Bieter: 

‘behaupt 

:rr Khn ' B “— 

schn . ** und 1 km durch- 
rknitthcher Betriebslänge 
"^ivkilometer: 

r,p rhaup t 

*‘‘»>l»rchschn.B«rleb 8 lä„ gc 
™ ^«rdenrngsdienst 
'“Achskilometer im 

gan2Cn • • 
Personen-und Postwagen 

, und Güterwagen 

,,^ h »ch„.B«« eb8Bng6 


Stck. 

ft 

ft 

ft 

ft 

ft 


km 

ft 


ft 

% 

km 


e erstreckt, sind für die letzten 

j 19 0 4 

1 905 

I, 12 531 

! 12 608 

12 521 

i 

12 598 

12412 

1 

| 12 501 

906,2 

i 925,9 

72 396 

73 432 

t 

i 

i 

'! 1 615 

l 

1 

1 658 

0,129 

0,132 

2 897 

2 929 

1 0,60 

0,60 

| 39 315 

39 972 

6,50 

'l 

6,57 

' ] 

' 42 687 459 

43 823 800 

3 439 

3510 

J 9,4 

9,6 

54 423 830 

55 292 500 

4 385 

4 423 

80,9 

81,3 

1 310 678 607 ' 

1 341 142 000 

340 762 756 ' 

354 288 000 

968 712 204 I 

985 495 000 

105 602 ' 

107 280 

30,7 

30,0 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1905. 
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Leistungen der eigenen Betriebs¬ 
mittel auf eigener und fremder Bahn: 


auf 1 Lokomotive. 

km 

33 877 

34 100 

„ 1 Achse derTriebwagen . . 


21 117 

19 200 

„ 1 „ „ Personen-u. Post- 

wagen .... 


44 513 

45 300 

„ 1 „ „ Gepäck- u. Güter- 

wagen .... 


11 687 

11 700 

1 „ sämtlicher Wagen 


14 414 

14 500 

Personenverkehr: ■ 

Beförderte Personen. 

Anz. 

•39 354 777 

41 694 770 

davon: in 1. und 2. Klasse . . 

ft /o 

7,45 

7,0!) 

„ 3. Klasse. 

D 

; 90,88 

91,22 

Militär. 

n 

1 ,C7 

1,60 

Personenkilometer im ganzen . . 

km 

1 044 340 594 

1 098 278 600 

auf 1 km durchschnittlicher Be- $ i 

triebslänge. 

n 

84 605 

88 390 

Durchschnittslänge einer Fahrt . . 


26,5 

26,3 

Frachtpflichtiges Gepäck .... 

l 

33 169 

1 

33 300 


tkm 

2 273 019 

2 387 700 

Güterverkehr: j' 

Gesamtzahl der beförderten Tonnen 1 » 

t 

27 821 240 

29 024 860 

Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . 

tkm 

' 1982 680 000 

2 047 550 600 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 

triebslänge 1 ). 


159 752 

163 796 

Mittlere Beförderungslänge einer j 

Tonne'). 

km 

1 71,3 

70,5 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen ' 

Güter. 

t 

| 26 261 679 

27 271 91< 

davon: Fahrzeuge usw. 

% 

0,11 

0,14 

lebende Tiere. 

D 

0,62 

0,61 

Eilgut. 

V) 

0,43 

0,41 

Frachtgut. 

D 

98,84 

98,84 

Gesamtzahl der frachtpflichtigen 

Tonnenkilometer. 

tkm 

1 837 835 (157 

h- ‘ 

© 

o 

co 

£ 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 


148 081 

152 3! 


l ) Mit Einschluß des frachtfreien Gepäcks und der frachtfreien Dienstgü 
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'fere Beförderungslänge einer 
frachtpflichtigen Tonne .... km 

Finanzielle Ergebnisse: 
'"^»teinnahme. Kr 

1 kra mittlerer Betriebslänge 
• 1 Zugkm . . 


1 


m 


1 Reintonnenkilometer. 

34en Gesamteinnahmen sind aut- 
sekommen: 

^ PersnnAtmi..!..!_ 


31 Güterverkehr 


en Einnahmen aus dem Per¬ 
sonenverkehr sind beteiligt- 
H1 2. Klasse mit 

R'asse mit . 

M||| Wrbef()rderung mit. 

, rS chlaf Wagenverkehrl) r 

rke hr in Sonderzügen mit Kr. 

‘ ^rderung von Gefangenen 

‘ •.Kr. 

= % 


Schlafwag, 


1904 1 905 

! ’ 

70,0 : 69,0 


105 504 533 
8 500 
2,47 
8,05 
5,11 


109 553 318 
8 763 
2,50 
8,17 
5,14 


• . Kr. 

32 793 429 ; 

34 684 248 

= % 

31,08 , 

31,66 

■ • Kr. 

2 820 680 

2 966 459 

= 7o 

2,67 j 

2,71 

. . Kr. 

67 815 016 | 

69 623 089 

= % ! 

1 64,28 1 

63,55 

me Kr. 

103 429 125 ! 

107 273 796 



= % 

98,oh 

97,02 

Per 

rt: 


1 


• 

. Kr. 

7 804 241 1 

8 421 277 


= % ' 

23,80 

24,2s . 


• Kr. 

22 835 636 ! 

23 999 755 


= % 

69,03 

69,10 

• 

. Kr. 

704 752 

724 852 


= % 

2,15 

2,00 

it . 

Kr. 

588 028 

634 371 


= 7o 

1,79 

1,83 


98 449 
0,30 

84 107 

0,20 


107 614 
0,31 

86 756 

0,‘_'f> 


en und Zuschlagkarten. 
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1904 1905 


die Gepäckbeförderung mit . . 

Kr. ! 

678 216 

709 623 

- 

:% j 

2,07 

2,05 

Die durchschnittliche Einnahme aus 




dem Personenverkehr betrug: 
für 1 km durchschnittlicher Be- 

f 



triebslänge. 

Kr. , 

2 657 

2 791 

für eine Person: 

1 



in der 1. und 2. Klasse . . . 

» 

2,66 

2,»5 

„ „ 3. Klasse. 

1 

77 

0,64 

0,63 

bei der Militärbeförderung . . 

77 

1,07 

1,03 

überhaupt . 

77 

0,31 

0,31 

für ein Personenkilometer . . . 

Öre 

8,06 

3,08 

„ „ Tonnenkilometer fracht- 




pflichtigen Gepäcks .... 

77 

29,34 

29,72 

Von den Einnahmen aus dem Güter- 




verkehr kamen auf: 




Deichen, Fahrzeuge und lebende 




Tiere . 

Kr. 

1 443 768 

1 379 633 

- 

= % 

2,13 

1,98 

Eilgut. 

Kr. 

3 804 136 

3 711 679 

- 

■-% i 

5,61 

5,33 

Frachtgut. 

Kr. 

62 567 112 

64 531 777 

-• 

= % 

92,26 

92,69 

Die durchschnittliche Einnahme aus 

j 

| 


dem Güterverkehr betrug: 
für 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 

für ein frachtpflichtiges Tonnen¬ 

Kr. 

1 

5 464 

5 570 

kilometer ... .... 

Öre 

3,(j l J 

3,65 

Gesamtausgabe .... 

Kr. 

69 880 627 

72 358 090 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 


- 


triebslänge . 

77 

5 630 

5 788 

auf 1 Zugkm. 

77 

1.64 

1,65 

„ 1 Wagenachsktn. 

Öre 

5,33 

5,40 

,, 1 Reintonnenkilometer. . . 

77 

3,39 

3,39 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

66,23 

66,05 
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An der Gesamtausgabe sind beteiligt: 

19 04 

1 905 

die Bahnunterhaltung und -bewachung 



mit .... 

0/ 

Iw 

22,45 

21,64 

der Verkehrsdienst mit . . . . 

11 

28,50 

29,13 

der Maschinendienst mit . . . 

ii 

42,03 

42,63 

die sonstigen Ausgaben mit . . 

ii 

6,36 

ß,00 

Der Überschuß betrug: 

im ganzen . 

Kr. 

35 023 900 

37 195 228 

huI 1 km durchschnittlicher Be- 

triebslänge . 

11 

2 870 

2 975 

*mf 1 Zugkm . 

11 

0*3 

0,'5 

ii 1 Wagenachskm. 

Öre 

2,72 

2,77 

i 1 Beintonnenkilometer . . . 

11 

1,72 

1,75 

im\ erlniltnis zur Gesamteinnahmen 

% 

33,77 

38,95 

” v zum Anlagekapital . 

11 

3,97 

4,06 


Xacli der vorstehenden Übersicht ergibt 


eine Mehreinnahine von 4 048 785 
» Mehrausgabe „ 2 477 403 

ein Mehrübersehuß „ 1 571 322 


sich für 1005 gegen 
Kr. oder 3,*4 %. 

.. 3,55 . 

•) .. Ijl ii* 


1904 


1 90 4 


1 9 0 5 


^eiin Betriebe wurden 

getötet 

verletzt 

getötet 

Verletzt 

Reisende . 







11 

8 

15 

Eisenbahubeamte und Arbeiter 

30 

133 

33 

151 

andere Personen 

53 

34 

04 

*J7 

zusammen Personen 

94 

178 

105 

193 


s 'egender Ha u p t b e t r i e b se r ge b n i s so der s e ii w e o i s c li r n 
p ' aatS ba hnen j m Betriebsjahr 1905 wird auf den im Archiv für 
isenhalinwesen 1907 S. 752 ff. veröffentlichten Aufsatz „Die schwedischen 
taatsbahuen im .Jahre 1905“ Bezug genommen. Die hauptsächlichst 
<triebsergebnis.se der schwedischen l*ri va t l.a hnen sind in der 
folgenden (hersieht zusammengestellt: 
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Die 


ie Eisenbahnen in Schwede« ün Jahre 1905. 


Stek. 


Bahnlänge am Jahresschluß 

davon: vollspurig.” 

schmalspurig.. 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt „ 

Anlagekapital: M|UK ,.. 

überhaupt . 

auf 1 km Bahnlänge . • • • • r ' 

und zwar: 

auf 1 km vollspuriger Bahnen . „ 

i schmalspuriger Bahnen „ 

Bestand an Betriebsmitteln am 
Jahresschluß: 

Lokomotiven und Triebwagen 
auf 1 km Bahnlänge . • 

Personen- und Postwagen . - 

Achsen auf 1 km Bahnlänge 
Gepäck- und Güterwagen • 

Achsen auf 1 km Bahnlänge 

Leistungen der eigenen und frem¬ 
den Betriebsmittel auf eigener 
Bahn: 

Zugkilometer überhaupt 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 

auf einen Tag und 1 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge • • • 

Lokomotivkilometer überhaupt. 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 

länge 

davon im Zugförderungsdienst '/«> 
Wagenachskilometer überhaupt . . km 

darunter: 

Personen- und Postwagen. 

Gepäck- und Güterwagen. 


19 0 4 

8 325 
5 486 
2 839 
8 229 

471,7 
56 657 

68 899 
33 002 


890 
0,107 
1 741 
0,54 
21 571 

5,35 


i 9 o r» 

8 409 
5 556 
2 853 
8 325 

479/» 

57 057 

69 115 
33 570 


916 
0,109 
1 780 
0,35 
21 902 


I 

23 966 431 ' 

2 913 j 

! 

8,0 

27 711 448 

3 368 
86 * 

f,86 894 299 

172 105 828 
413 584 824 


24 833 800 
2 980 
8.2 

28 530 500 

3 427 
87,3 

,305 302 006 

182 518 00( 
421 425 OtR 
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Anz. 

km 


■’ n * 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge .km 

1 Zugkm . . . 

Y> 

■'■tingen der eigenen Betriebs¬ 
rat’eigener und fremder Bahn: 

,!l 1 Lokomotive.km 

’ * ^ahse der Triebwagen . . 

' ' n „ Personen- und 

Postwagen . . 

’ 1 * » Gepäck-u. Güter¬ 

wagen . . . . n 
^ D sämtlicher Wagen 

Personenverkehr: 

■dvrte Personen 

"«kilometer im ganzen 

1 km durchschnittlicher Be- 
fiwslänge . 

-■tinittslänge einer Fahrt 
1 '-Wichtiges Gepäck .... ] 

tkm 

Güterverkehr: 

° tZah l der ^förderten Tonnen i) t 
Kilometer im ganzen 1 ) . ft™ 

^4“ h,oh ”'‘" toher Bo 

'^niBlicbe Beorderung» 
n «e einer Tonne 1 ) 

•J Wicht der frachtpflichtigen 

^ km durchschn. Betriebslänge „ 

■-r’r.lt! heBemrde ™ n ^länge 


km 


onne 
Einschluß 


km 


1904 

190 5 

71 322 

24,5 

72 700 

24,4 

31 280 

21 117 

31 600 

19 200 

36 303 

37 100 

9 627 

12 017 i 

9 500 

12000 

26 107 479 

489 423 012 

28 340 930 

546 478 400 

61 086 

19,1 

19 591 

736 350 

66 230 

19,3 

19 660 

789 000 

17 892 130 

800 448 600 

18 604 160 

825 385 400 

97 280 

99 144 

44,7 i 

44,4 

17 301 408 

17 870 230 

773 211 144 

93 970 

793 966 300 

95 370 

44,7 ; 

44,4 


achtfreien Gepäcks und der frachtfreien 


Dieiistsrüter 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1905. 


Kr. 


Öre 


°/o 


Finanzielle Ergebnisse: 
Gesamteinnahme 

auf 1 km durchsehn. Betriebslänge 

„ 1 .. 

1 Wagenacliskm. 

1 Reintonnenkm. 

Von der Gesamteinnahme sind auf 
gekommen: 

im Personenverkehr • • 

für die Postbeförderung. • 

im Güterverkehr. 

zusammen als Verkehrseinnahmen 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Personenverkehr betrug: 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

auf 1 Personenkilometer • ■ 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Güterverkehr betrug: 
auf 1 km durchschn. Betriebslange Ki. 

^ A MO 


Kr. 

Öre 


auf 1 Tonnenkilometer 

Gesamtausgabe ..••••• 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

Der Überschuß betrug im ganzen . 
aut 1 km durchschn. Betriebslänge 
„ 1 Zugkm • • . 

1 Wagenachskm. 

1 Reintonnenkm . • • • 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 
zum Anlagekapital . 

n V 


Öre 

Kr. 

% 

Kr. 


19 0 4 

52 735 000 
6 409 
2,20 
8,99 
6,29 


30,08 

2,68 

64,25 

97,01 


Öre 


°/o 


3,54 

2,48 

39,35 

4,46 


1905 

55 003 838 
6 607 
2,21 
9 , 0 !> 
6,34 


30,*9 
2,63 
63,31 
96,^8 


1 944 
3,10 


4 118 

4,3S 

31 982 946 
60,65 

•20 752 034 
2 522 
0.S7 


2 059 
3,03 


4 183 
4,39 

33 182 131 
60,33 

21 821 707 
2 621 
0,^3 
3,61 

O V) 

— 1' “ 

39,67 

4,59 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostind iens 

im Kalenderjahr 1907 . *) 


öw GesamUänge der im Betrieb befindlichen Bahnen mit breiter 

f . en 8l- — 1,676 m), mit Meterspar und mit anderen Spurweiten 

■ Hin in u'-*! m UD< ^ ^ e ngl. = 0,61 m), betrug am Ende des Berichts* 

«fp h r 611 106 km ^ Hiervon wurden 924 Meilen (1 481 km) 

' ,i,e des ^hres 1907 eröffnet. 

” den im Betrieb befindlichen Strecken kommen auf: 
ahnen un Betrieb der garantierten Gesellschaften 
e nen der Staat einen bestimmten Zinsfuß 
a «f das Anlagekapital garantiert hat) 

^'aatsbahnen im Betrieb von Privatgesellschaften 

jjtaatsbahnen im Betrieb des Staates. 

en der „assisted Railways“ (die vom Staate 

subventioniert sind) 

Bahnen der „unassisted Railways“ (die vom Staate 

lcht subventioniert sind). 

Bahnen in, Besitz von Vasallenstaaten .... 
ernte, auf portugiesischem oder französischem 
b'et befindliche Bahnen . 


937,06 Meilen, 
16 1 25,02 „ 

6 229,26 „ 

3 084 «2 

41,77 

3 517,24 „ 


73.00 


zusammen wie oben 30 009,07 Meilen. 

■laßerdem sind 

feilen (211 b z ^ Ischen dem 1. Januar 1908 und 31. März 1908 
mJ Bahn 8trecken dem Verkehr übergeben worden. 

''•“a u. fr. Die^n^K 611 Britl8Ch '° 8tin<,ion8 im Kalenderjahr 1006 im Archiv 
*oi!> entnommen- Ad ^ , 8 ' nd , detn ® er ieht des britisch-ostindischen Eisen- 
c,ir . v eari907 Londo^r^™^ 011 ^ e ^ 0rt on ^ a ^ wa }’ 8 in Indm for the 

^*2 km). stellte sich die Betriebslange auf rund *29 097 Mei- 
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252 Die Eisenbahnen Britiseh-Ostindiens im Kalenderjahr 1907. 

Mithin standen am 1. April 1908 im ganzen 80 206 Meilen (48 420 km) 
Schienenwege in Indien im Betrieb. 

Hiervon kamen auf: 


Anderer 

Breitspur Meterspur . zusammen 

Bahnen in i t Spurweite 

Meilen 


am 31. März 1908 .... I 15 898 


12 713 1 595 


30 206 


Im Berichtsjahr wurde der Bau von 290 Meilen 1 ) (465 km) Bahn¬ 
strecke genehmigt, so daß sich am 31. März 1908 im ganzen 2 516 Meilen 
(4 033 km) Bahnen teils im Bau befanden, teils genehmigt waren. 

Das Anlagekapital der indischen Eisenbahnen betrug bis zum 
Schlüsse des Kalenderjahres 1907 = 4 016 956 000 Rupien. 

Hiervon fielen auf 

die ganz oder teilweise im Betrieb befind¬ 
lichen Bahnen . 3 984 315 000 Rupien, 

die im Bau befindlichen Bahnen. 24 235 000 „ 

zusammen 4 008 550 000 Rupien, 
dazu kamen noch für verschiedene nicht 
näher bezeichnete Ausgaben (z. B. eng¬ 
lische Kriegsvorräte). 8 406 000 „ 

so daß das gesamte Anlagekapital beträgt . 4 016 956 000 Rupien. 
Die Roh ein nahmen betrugen im Jahre 

1906 .... 441 173 000 Rupien, 

1907 ... . 472687000 . 

1906 1907 

136,^3 150,45 

16,83 17,76 

27 5,97 292,43 

0,''ti ; 0,92 

10.08 11,13 

441.17 442,69 


Hiervon kamen (in Millionen Rs.) 

auf: 

Personenverkehr . 

Nebeneinnahmen aus dem Personen¬ 
verkehr . 

Güterverkehr. 

Telegraphenverkehr. 

Dampfbootdienst. 

zusammen . . 


b Davon 255 Meilen (409 km) mit Meterspur und 35 Meilen (56 km) mit einer 
Spurweite von 2‘ 6" engl. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1907. 253 

Die Mehreinnahme beträgt gegen das Vorjahr 31514 000 Rupien. 
smd 22 785 000 Rupien auf die Vergrößerung des Eisenbahn¬ 
ern rechnen, Die Reineinnahmen betrugen 229 828000 Rupien 
Jta 221099 000 Rupien im Jahre 1906, mithin 8 729 000 Rupien mehr, 
^ergibt sich für das Jahr 1907 eine Verzinsung des Anlagekapitals 
1! Yö gegen 5,93% im Vorjahr. 

hi der Mehreinnahme von 31 514 000 Rupien sind beteiligt die 

mit 9 277 000 Rs. = 29 %, 
„ 4 452 000 „ =14 „ 

„ 2 116000 „ = 7 ... 


North Western (State) Railway . 

Great Indian Peninsula Railway 
Dengal and North Western Railway . 

der Mehreinnahmen kommtauf die Bengal-Nagpur, Eastern 
e, udh and Rohilkhand (State) und Southern Jlabratta Raihvays. 

\ «t» j 



: dei '.. beförderten Personen betrug hiernach 12,95% und 

letot denen Gütertonnen 5,49 o/ fr 

Kaba^n Indf' 116 Pers0Qenv erkehr ist der Besuch des Emirs 
^ Einfluß geblieb*! 8 °" rie dle In dustrie-Ausstellung in Kalkutta nicht 

‘ 'WngsreTsenden 7^ ^ ^ ** beförderte ” Pd ger und 
i: ‘ Die Einnahmen J iederum eine erheblich größere als im Vor- 

:>ri &<*en 136 831 000 T , Per80nenverkehrl ) betrugen 150 450 000 

" a ^ Mülionen T ^ "" V ° rjahr - In der dritten K,a8se 

' !i344 Millionen RopieTTrteU ^ ******** Und eine Mehreinnahme 

' aen Kupien d ® 8 ffesamten Personenverkehrs von 13,019 

^ =210/ beteU “ °” h Western St ate Railway mit 2,974 Millionen 
H East Indian Pp ' jf 6nd d * e ver bleibende Mehreinnaarae sich 
Vi nh Western Peninsula > Eastern Bengal (State), Bengal 

’ u udian, Rajputana-Malwa und Madras Railways 

b ‘ e Zunahme im p-« t 

'^ in nahme iß«, terverkehr betrug 3,999 Millionen Tonnen, die 
,0 .<57 Millionen Rupien. 

° hne N ’ eben einnahmen. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1907. 


Diese Mehreinnahme verteilt sich auf die 

North Western State Railway . . mit 6,337 Mill. Rup. = 39 %, 
Great Indian Peninsula Railway . „ 3,101 „ „ = 19 „. 

Der Rest der Mehreinnahmen fällt auf die Oudh and Rohilkhand 
(State), Bengal-Nagpur, Bengal and North Western und Southern Mahratta 
Railways. 


Die Betriebskosten der indischen 
senbahnen beliefen sich auf 1 

1906 

1907 

insgesamt.Rs. 

im Verhältnis zu den Rohein- 

220 074 000 

242 859 000 

nahmen. 

Diese Kosten setzen sich 
wie folgt: 

■ . °/0 
zusammen 

49='=" 

51,SB 

Verwaltungskosten . . . . 

. Mill. Rs. 

54,3‘> 

59,73 

Lokomotiven. 

• TT 

77,'i« 

85,5'j 

Wagen. 

* TT 

20,37 

21,«2 

Verkehr . 

* TI 

37,1» 

41,7(5 

allgemeine Zwecke . . . 

• TT 

19=0 

21,F> 

sonstige Ausgaben .... 

* M 

11,1« 

1*2, - 

zusammen . 

• TT 

220,07 

242,-r, 


Die Anzahl der Betriebsmittel 
stellt sich am Schlüsse des Berichtsjahres 
wie folgt: 

Lokomotiven.Anz. 

Personenwagen.. 

Güterwagen ... .... 


am davon wurden 

31. Dezember im Jahr* 1907 
1907 1 ) neu eingestellt 


(i 274 

229 

19 499 

73(5 

123 739 

6 118 


Außerdem wurden ergänzt 514 Lokomotiven, 1 879 Personenwagen 
und 15 727 Güterwagen. Von den vorhandenen Fahrzeugen waren 3 702 
Lokomotiven, 13 4o2 Personenwagen und 13 276 Güterwagen mit selbst¬ 
tätiger Bremse ausgerüstet. Im Berichtsjahr erhielten 1 110 Fahrzeuge 
Gas- und elektrische Beleuchtungseinrichtung. Im ganzen waren damit 
12 849 Fahrzeuge versehen, und zwar hatten 10 677 Gas- und 2 172 elek¬ 
trische Beleuchtung. 

tjber die Betriebsergebnisse des Gesamtbahnnetzes im Jahre 190< 
finden sich nachfolgende Zahlen: 

*) Nach dem 31. Dezember 1907 war die Genehmigung zur Beschaffung \ mi 
s9 Lokomotiven, 406 Personenwagen und 4 821 Güterwagen erteilt. 
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U 


Rs. 

Anz 

t 

Anz, 


Gegenstand: 

k^bslänge am 31. Dezember engl. Mei] 
'-rrendetes Anlagekapital der Be 

triebsstrecken 

feturderte Personen .... 

'"•Sahrene Gütertonnen . 

'tihrene Zugmeilen .... 

llav °tt kommen auf: 

•'tsonenzüge.... 

''«erzüge ... 

fischte Züge. 

^teinnahme: 

* dem Personenverkehr 1 ) 

» Güterverkehr 
• Dampfschiff-, Telegraphen-1 
verschiedenen Einnahmen 

zusammen . 

■ 'Ausgaben: 
si, erhaupt 

“^zenten derGesamteinnahmeii 

-ertrag; 

• f Tl)«Upt . 

*• Anlagekapitals 
ßetne bsineil e kommen an- 
'■ a ®teinnahmen . 

Verausgaben . . ' 

'-fsehuß . 

2nnneil e kommen an- 

V^einnahmen 
V ebs ausgaben 

. r, ' r »chuß . 

' %hnit tiiche Fahrt: 

J ” r Person 
‘ Gütertonne 

Ertrag für ! Person 

» 1 Gütertonne 
' 1:t X,,b eneinnahmen. 


19 0 6 

190 7 

!| 29 097 

30 010 

J 3 793 484 000 

! 3 984 315 000 

1 271068 000 

| 305 890 000 

58 869 000 

|i 

I 62 098 000 

! 114 554 000 

124 786 000 

| 37 155 000 

43 258 000 

41 693 000 

46 869 000 

31014 000 

30 142 000 

153 665 000 

168 213 000 

275 969 000 

292 426 000 

11 539 000 

12 048 000 

441 173 000 

472 687 000 

220 074 000 

242 859 000 

49,89 

51,38 

221 099 000 : 

229 828 000 

5,83 

5,77 

15 162 

15 751 

7 563 

1 

8 093 

6 599 1 

7 658 

3.85 

3,79 

1,92 

1,95 

1,93 

l, s 4 

39,43 

38,71 

165,97 

1 74,59 

2,40 

2,44 

5,42 

5,1' 
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256 Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens 

iin Kalenderjahr 

1007. 

Über den Personenverkehr finden 

sich nachstehende Angaben: 


1 

1 

; 19 0 6 

1907 

1. Beförderte Personen: 

1 

1 

| ' """ " 'l 

--- -- •_ - - 

I. Klasse. 

1 

Anz. 

! 684 000 

732 000 

II- „ . 

i 

11 i 

3 026 000 

3 303 000 

Zwisehenklassc (IntermediateClass) 

11 

8 494 000 

1 

9 873 000 

III. Klasse . . . . 

11 

239 391 000 

271 249 000 

zusammen . . 

11 

251 595 000 

285 157 000 

Außerdem wurden Zeitkarten 




und Fahrkarten an die in den 
Personenzügen befindlichen 

Eis-, Soda-, Limonaden- usw. 
Verkäufer verabfolgt .... 

11 

19 468 000 

20 733 000 

demnach im ganzen 

11 1 

271 063 000 

305 890 000 

2. Personengeldeinnahme: 




I. Klasse. 

Rs. 

4 723 000 

5 024 000 

ii „ . 

11 

6 735 000 

7 021 000 

Zwischenklasse (Intermediate Class) 

11 

8 687 000 

9 310 000 

III. Klasse. 

11 

115 348 000 

127 692 000 

Zeitkarten usw. 

11 1 

1 338 000 

1 403 000 

verschiedene Einnahmen . . . 

11 

! 16 834 000 

17 763 000 

zusammen . . 

11 

j 153 665 000 

1 

168 213 000 

6. Durchschn. Fahrt einer Person: 


l 

i 


I. Klasse. 

Meil. 

| 

100,71 

100,89 

ii. „ . 

11 

; 74,47 

70,91 

Zwischenklasse (IntermediateClass) 

11 | 

64,12 

59,29 

III. Klasse. 

1 

” 

1 40,36 

39,65 

Zeitkarten usw. 

1 

11 

j 9,57 

9,31 

überhaupt . . 

” 

39,43 

38,71 

4. Durchschnittsertrag für die Per¬ 

j 

1 

1 

1 


son und Meile: 

i 

| 


I. Klasse. 

Pies i 

13,16 

13,06 

II. , . 

* i 

j 5,74 

5,76 

Zwischenklasse (Intermediate Class) 

ii 1 

3,06 

3/ »r> 

III. Klasse. 

ii i 

l 2,39 


Zeitkarten usw. 

I 

1,38 

1.40 
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c Einnahmen wurden erzielt für: 

i 1906 

19 07 

foafmannsgüter im allgemeinen 
general merchandise) . . . Rs. 

i 


223 658 000 

239 732 000 

Villen und Koks für die eigenen 



nid fremden Bahnen . 

32 184 000 ’ 

31 771 000 

wtärvorräte . 

’ * * * 77 

2 058 000 

1912000 

aenbahnbaumaterial und fiskali¬ 



sche Vorräte . . 

.77 

15154 000 

16 028 000 


‘‘beförderten Mengen Kohlen und Koks betrugen im Berichtsjahr 
<o f gegen 11 187 407 t des Vorjahres. Hieraus ergibt sich eine 
r ®e von 1003 6681. Die hieraus erzielte Einnahme betrug 31 855 101 
gegen 32 282 988 Rupien im Vorjahr, demnach weniger 427 887 
Dieser Emnahmeausfall beider um eine Million höheren Tonnen- 
| auf die Ermäßigung des Kohlentarifs für Entfernungen über 
l - lIcn zuräckzuführen. 

?- ßn mdisehen Bah nen hauptsächlich beförderten Erzeugnisse 
,,i,;*° Uen: Getreide und Hülsenfrüchte, Baumwolle, roh und 
et ’ Ölsaaten . Zucker, Salz und Jute. 

>n aC (1 h ^ end Sind dle beförderten Mengen und die erzielten Ein- 



lre »gattung 


^»udHttlsenfrüchte. . 
roh und verarbeitet 

‘•»len 


J| Beförderte 
Mengen 
t 

10660162 
1736492 
2290314 
1796012 
1843 138 
1432 755 


Erzielte 

Einnahme 

Rs. 


| Beförderte 
Mengen 
t 


Erzielte 

Einnahme 

Rs. 


67292866 
26 752848 
16113 978 
15 106138 
11378 764 
9 777 889 


11278 344 
1990391 
2910048 
1 780 798 
1902 792 
1654 091 


75 821 268 
28 619675 
19575 387 
13 915566 
11437 290 
10 323 269 


8hl der Beam ten der ostindischen Bahnen betrug: 


1906 


' l'äer 

. ' ly,;r Mischlinge) 
•^rene 


1907 


. Anz. 


6 850 
9 326 
463 108 


7 180 
9 982 
499 594 




zusammen 

1909. 


479 284 


516 756 
17 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1007. 


i? 


Digitized by 


Von den Europäern und Eurasiern waren 13 816 als Volontäre eir 
getragen. 

Im Berichtsjahr wurde das Einkommen einzelner Klassen von B< 
diensteten wegen der Verteuerung des Lebensunterhalts und der an si 
gestellten größeren dienstlichen Anforderungen erhöht. 

Die von den Eisenbahn Verwaltungen eingerichteten Eisenbahnschule 
fanden rege Beachtung. Sie wurden zu Ende des Jahres 1907 von 7 14 
Kindern sowie 11 678 Lehrlingen und Arbeitern besucht. Im Jahre 190 
war der Besuch 6 898 Kinder sowie 6 391 Lehrlinge und Arbeiter. 

Im Jahre 1907 kamen 466 schwere Unfälle und 8 578 andere Eiser 
bahnunfälle vor. 

Die Gesamtzahl der durch Zugunfälle herbeigeführten Töttinge 
und Verletzungen von Reisenden und Bahnbediensteten stellte sich i 


o 

den Jahren 1906 und 

1907 wie folgt: 



Es wurden: 


1906 

1907 

Reisende. 

f getötet 
\ verletzt . 

9 

45 


194 

150 

Bahnbedienstete . . 

1 getötet 
\ verletzt . 

39 

40 


148 

120 


( getötet 
| verletzt . 

. , 48 

85 

zusammen 

. ,| 342 

270 

Im ganzen wurden im Jahre 1907 

auf den indischen 

Eisenbahn» 


1 834 Personen getötet und 1 665 verletzt. 

Unter den Getöteten befanden sich 195 Reisende, 445 Bahnbedienstt 
und 1 104 andere Personen; unter den Verletzten waren 609 Reisen' 
666 Bahnbedienstete und 390 andere Personen. 

Im vorhergehenden Jahre betrug die Zahl der auf den indiscl 
Bahnen ums Leben gekommenen Personen 1 614, die der verletzten F 
sonen 1 494. 
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u d f Königlichen Materialpriifungsnints der 
^■ Hechsehnle an Berlin im Betriebsjahr 1907.>> Den 

m erausgegebenen Mitteilungen sind folgende Angaben zu 


‘-men: 


1 ' flr Metatlfirüfun £ erledigte insgesamt 467 Anträge 

*a K , ' '™ der ' e " 96 anf Behörden nnd 971 anf Private 
’' Östren 800 VeI8uche - An «hm erledigten 

crr mi * 448 ’ da> ■>><« 19 

mit aqtL^ 2 fttr Baumaterialpriifung wurden insgesamt 940 
U, rjahr erlefii« er8UChen gegea 929 Anträge mit 38 590 Versuchen 
faUen v?’ denen 891 auf das Inland und 49 auf das 
; und 20381 « 39136 Ver8UChen k0mmen 18755 auf Binde- 

ih ZL ; 7 r iUer A " Verschiedenes. 

^ im BenVhto- k , 0 9a9 ' er und textiltechnische Prüfungen er- 
0„d 5131 : 313 mfan ^ antr äge, 800 im Auftrag von Be- 
kamen 7 <y> Q ^ V ° n Privaten - Von d en 800 Behörden- 
and 28 „ V °" preußischen Staatsbehörden, 67 von Reichs- 
^ gingen i 2 8fi St * dtlSchen Behörd en. Von der Gesamtzahl der 
* Ina *7 T “ Inland ’ 27 aus dem Ausland ein. 

/■^tsjahr eine ST/" 4 mr Metallographie war auch 

:rä gen gegen 109 ^ ^f 6 ’ . Die Abteilung befaßte sich zwar nur mit 
beträchtlich 1 m or J a hr, jedoch hat der Umfang der einzelnen 
1?IJ In iand und agenommen - v °n den 87 Anträgen gingen 86 
k fc, Abte “ d n *«• «icm Ausland ein. 

nier suehunffen ^ ^ allgemeine Chemie wurden 442 Anträge mit 

’’ 5 das Ausland ^ ^° D den Anträgen, an denen das Inland 

J?en Beh«ra “Ü 16 beteiIi ^ t ist, fielen 104 mit 224 Unter- 
- hÖrdCn ’ 338 ** 599 Untersuchungen auf Private. 

hlv tur Eisenbahnwesen 1908, S. 193. 
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Von der Abteilung 6 für Ölprüfung wurden 773 Proben zu 490 An¬ 
trägen untersucht (gegenüber 892 Proben zu 485 Anträgen im Vorjahr). 
Von diesen Anträgen kamen 167 mit 305 Proben auf Behörden, 324 mit 
468 Proben auf Private. Aus dem Inland gingen 483, aus dem Ausland 
7 Anträge ein. 


Die Betriebsergebnisse der Usambara-Eisenbahn in den ersten 
drei Jahren ihres Betriebs. Die Usambara-Eisenbahn, im Nord¬ 
osten unseres ostafrikanischen Schutzgebiets gelegen, darf (wenn man 
von der schmalspurigen, feldbahnartig gebauten Bahn Swakopmund — 
Windhuk absieht) als unsere älteste Kolonialbahn gelten. Sie wurde am 
25. Februar 1905 in ihrer vollen Ausdehnung von Tanga bis Mombo, 
129 km lang, dem Betrieb übergeben. Es liegen nunmehr die Ergebnisse 
aus ihren drei ersten, auf einander folgenden Betriebsjahren 1905, 1906 
und 1907 vor, in denen die angegebene Länge der Bahn unverändert 
geblieben ist. Die Ergebnisse der drei Jahre, je mit dem 1. April be¬ 
ginnend und also mit den entsprechenden Rechnungs- (Etats-) jahren 
zusammenfallend, liefern daher ein zutreffendes Bild der bisherigen Be¬ 
triebsgestaltung und Verkehrsentwicklung; dieses dürfte allen unseren 
Kolonialfreunden nicht nur lebhaftes Interesse, sondern auch besondere 
Genugtuung bereiten, da es als ein recht befriedigendes bezeichnet wer¬ 
den kann. 


.. i "\ L 

2 

3 

4 

5 

6 

Rechnungsjahr J 1 

Personen 

Personenkm 

Tonnen 

Tonnenkm 

i 

Zu^km 

1905 

112 547 

4 479 069 

6 122 

351 036 

83 912 

1906 

160 572 

6 505 952 

7 486 

462880 

88 151 

1907 

195 923 

8 546694 

11 367 

948 324 

104 354 

1 

7 

8 

9 

|| 10 

11 


E i n 

nahmen 

a u s 

I 1 1 

Sonstige 

1 

n 

Gesamt- 

Rechnungsjahr 

Personen¬ 

Güter¬ 

Vieh¬ 

Einnahmen 

! einnahmt 

verkehr 

verkehr 

verkehr 

’j 

! ! 

1, 

i: _ _ . 

i' 

i! 


in Rupien (= 

1,:« J( ) 


1905 

66 492 

57 992 

3 120 

Ij 

ji 11 763 ! 

j 

! 139 367 

j 

1906 

86 291 

80226 

3 739 

! 14 110 

! 184 366 

1907 

128 02 :; 

i:>8 889 

2 893. 

13 264 

303 0Ü9 
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_ 1 1 

'1 12 

i 13 

'! 14 


Betriebsausgabe 

1 

:aan^sjahr 

insgesamt 

in % der . 
Einnahme 

Überschuß 



in Rupien (= 1,33 M) 

1905 

99 330 

1 

71,3 * 

40037 Rupien = 53 383 M 

1936 

99053 

53,7 

85 313 „ = 113 751 „ 

:w 

144 766 

47,s 

158 303 „ — 211071 „ 


ff ie die vorstehende Zusammenstellung zeigt, hat sich in den ge- 
kT ^ ren ^ er ^ ersonenve rkehr (Sp. 3) nahezu verdoppelt, der 
^ un d se ' n Rohertrag (Sp. 8 ) beinahe verdreifacht; 
■ v e ' s * ;,ln 8 en (gefahrene Zugkilometer) brauchten aber hierzu in 

-lim eDZeit nQr Um etWa ^steigert zu werden. Obwohl die 
aus dem Vieh verkehr (Sp. 9) etwas zurückgegangen ist, haben 

--Mi amtro ^ e * nna ^ men (®P- 11) in den drei Jahren auf das 2 ,is- 
f ie Betriebsausgabe (Sp. 12 ) ging zunächst im Jahre 1906 
fHioM- 0 ?* r n ° Ch etWaS zurück > steigerte sich aber im folgenden 
i, ’ Um rand 'l® % gegen das Vorjahr; der Betriebskoeffizient 
dementsprechend von 71,3 im Jahre 1905 zurück auf 53,7 im 

l rdin, K aUf . 47 ’ 8 im Jahre 1907 ’ Der Betriebsüberschuß (Sp. 14) 
vBerücksichtigung irgend welcher Rücklagen in den 

a f P ® a ! reSerVef0nds der Bahn - hat sich von 53383^ 

"ache geliohp * im Jahl ' e 1907 > d - *• aIso auf das beinahe 

■ f 5l500 u, f 0 daß daS Anla gekapital der Bahn im Betrag von 

von 2 ? 0 etZten Jahre dUrCh den Bruttoüberschuß bereits eine 
■ n - 0,33 w /o erfahren hat. 

' 4il * War in deD Erneue ™ngsfonds der 

1: - re gelmäßi ff w - a , age V ° n ‘ ° 850 M zur Bestreitung der Kosten 
und der Pah ^ e ^ rende Erneuerung des Oberbaus (außer der 

■■-«XU zurückzul ZeUge ’ Un<1 den S P ezialreservef oods eine solche 
‘' t - Unfälle oder ZUr Bestreitung von Ausgaben, die durch 

•fgeben sich n ^ mentare Ereignisse hervorgerufen werden, llier- 
h für dle drei Rechnungsjahre- 

1905 

1 9 0 6 19 0 7 


' 11 l'ehlbi 


' elra g von 


-’ölfi? M 


ein Ueinüberschuß von 
34 900 M 


ein Reinüberschuß von 
132 221 <l(. 
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w* de„ Vorschriften i« 

triebsansgaben hrozugerechnet so Verzinsung des Anlagekapitals 

Betriebskoeffizienten von 67,3 / 0 

durch den reinen Betriebsüberschuß von 1,46 /o- 

- sä— 

Berlin £ 

Hälfte des reinen Überschusses, also Hälfte der Betriebspächterin 

66 110 M als Pachtzins, wahrend . du > an^ ^ Rücklage in den 

zufällt. Inzwischen ist aber der B g erkannt worden; die 

Emeuerungsfonds der Bahn als etwas hende r Prüfung, mit 

Höhe dieser Rücklage wurde daher ^ yon 48 q 00 ^ jährlich 

Wirkung vom Rechnungsjahr 1908, au en 

ermäß Durch den am 1. April 1908 an Stelle des 

in Kraft getretenen neuen, etwas vorteilhafteren Pae^ertra^^ ^ 
Deutschen Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebs- ^ 152 ooo M iährlich 
von der Pächterin nunmehr ein Mindestpac A der Betriebs¬ 
gewährleistet. Die Betriebseinnahmen ie en, Entschädigung für 

ausgaben, des genannten Mindestpachtzinses und einer En J*^ 

die Pächterin im Betrag von 30 000. * »«*»■* 1907j bei 

gebiet, mit V.o und einer Ausgabe 

einer Gesamteinnahme von 300 000 p. p^htvins von 152000 M- 

von 1440(»Rp.= .92°°0^ dem SchP^b,e^ „50«).« 

und ein Überschuß von 9 / 10 26 000 # zuge fallen. 

(statt 78 850 + 66 110 - 144 960 *), also 30 440 M mehr g 

Von Interesse dürften noch folgende kilometnschen * 

. i 4 fvAP !"Äf n i»lr • 


Anlagekapital . - - 

. 

70 166,7 Ji, 

3 132,5 „ 

Roheinnahmen . . • 

. 


I ohne Rücklagen . 

1 49b, 3 „ 

Betriebsausgaben . . 

‘ \ mit Rücklagen . 

2 10 4,5 h 


1 ohne Rücklagen 

1 636,2 h 

Überschuß • • • 

' \ mit Rücklagen . 

. 1 025,0 „ : 


ferner die Betriebsausgaben und Einnahmen für das Zugkilometei 

. ... k .. F, i n n a h in e 

im Rechnungsjahr 


1905 

1906 

1907 


Ausgabe 
1,58 M 
1,50 „ 
1 , Q '< „ 


Einnahme 
2,22 
2 , <0 ,, 
3,S7 „ 
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Ferner hat betragen: 

<üe Durehschnittsfahrt einer Person . km 
'ierDurchschnittslauf einer Gütertonne 
& Durchschnittseinnahme: 

^ 1 Reisenden. 

- 1 Gütertonne ..... 

- 1 Personenkilometer . 

- 1 Tonnenkilometer 
km Bahn kommen: 

Personenkiloineter . 
Tonnenkilometer 

Der Betriebsmittelpark besteht 
T ^ en , Güterwagen. 


im 

1905 

Rechnungsjahr 

1 906 

190 7 

39,0 

40,5 

43,0 . 

57,0 

61,8 

83,0 

78,6 

70,8 

87,0 

12,62 

14,28 

18,64 

1,8 

1,8 

1,33 

22,0 

23,0 

22,7 

34 721 

50434 

66 253 

2 728 

3 588 

7 351 


aus: 7 Lokomotiven, 10 Personen- 


jjd D ‘ enst der Eisenbahn standen im Rechnungsjahr 1907 14 weiße 

j, f ^ ® e ® mte > un< i ? weiße und 320 farbige Arbeiter, zusammen 
e und 327 Arbeiter, im ganzen 359 Köpfe. 


T.,j 0 ’1 ogobahnen »m Rechnungsjahr 1907. Das Schutzgebiet 
tiuen Reioh " r * 8cke und erfolgreiche Entwicklung bekanntlich zuerst 
hi erfreut • n ^ ^ 6n des Schutzgebiets entbehrlich gemacht 
Eisenbahn- esT dCm 18 ' Juli 1905 einer im Betrieb befindlichen 
it im „esentr'l ^ ^ lange Küste nbahn von Lome nach Anecho, 

k früheren 'ki 6 ” dCm „ W6Ck dient ’ den Kaufleuten der Station Anecho 
% einen Gl” ' 610 ^ nacb Verlust ihrer bisherigen Dampferverbin- 

^ m i an ~ e , ^ 8 chluß an die im April 1904 in Betrieb genommene, 

H#ea von \nech * • k * VOn Lome zu ^währen. Da man den Kauf- 
HI auch noch h°' ^ ^ am Pf erverb i n dung eingebüßt hatten, nicht 

K ergab es sich A n ekraU8 ^’ a * 3e ^ die Bahnfrachten auferlegen konnte, 
Ordert werden & - d ' e me * 8ten ®^ ter zwischen diesen Orten frachtfrei 
Satzung der La ^ 88en ’ Bahnfracht kommt als Gebühr für die 
Hn. üi e au ^ n ebr ^ c ^ e in Lome mit zur Erhebung, und die Küsten- 
von"' 8 RüCk8ichten der allgemeinen und besonders der Zoll- 

^ r e betrachtet 0rn ^ ere ^ n ^ e * ne m * t ^ er Landebrücke einheitliche 
worden ist. muß daher in dieser Beziehung mehr als 
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eine Privatanschlußbahn an die Landebrücke in Lome für die Geschäfts¬ 
leute von Anecho angesehen werden. 

Nachdem am 27. Januar 1907 auch der Betrieb auf der 119 km 
langen Inlandbahn Lome —Palime in ganzer Ausdehnung eröffnet 
worden ist, bietet uns das abgelaufene Rechnungsjahr vom 1. April 1907 
bis zum 31. März 1908 zum ersten Mal die Ergebnisse des Betriebs der 
beiden Togobahnen und des damit vereinigten Betriebs der Landebrücke 
von Lome: 


In der nachstehenden Tabelle sind diese Ergebnisse übersichtlich 
z usammengestellt: 


i' 

i 

i 

\ 

! 

Lande¬ 

brücke 

i 1 

Lome 1 

i 1 46 

, Küstenbahn, 

! 45 km 

j im für 

| ganzen 1 km 

| M t St 

Inlandbahn, 
i 119 km i 

im für 

n i 

ganzen 1 km 

Gesamte 

Verkeil rs- 

anlagen 

<1( 

1 

Einnahme: 

\ 




'' 


aus Personenverkehr 

! 6629,oo 

45 196,15 

959,01 

i 87 712,00 

737,08 

187 537,1.'» 

„ Güterverkehr. . , 

381 954,80 

12 465,35 

276,% 

207 588,79 

1 743,98 

601 951,94 

sonstige Einnahme . ' 

i 8 no,90 

! 

— 

— 

— 

— 

8 110,90 

! 

zusammen . . S 

i . 

391694,70! 

i 

| 55 659,50 

1 236,87 

295245,;» 

2 481,06 

742 599.99 

Betriebsausgabe 

201 01-2,9» 

\ 78 268,8c 

1 628.20 

;; 160 149,22 

1 345,79 

434 43l.ii; 

in % der Einnahme 

1 

ij 


r 



(Betriebskoeffizient) ! 

51,32% 

, 131,64 "/„ 

— 

54,24 w/o 

— 

5S,.*iO 11 n 

Überschuß .... 

190 681,71 

|| — 

— 

135 096,57 

1 135,27 

308 168,92 

Fehlbetrag .... 

— 

P 17 609,.-16 

— 

— 

— 

— 


173 072,:rt 





Anlagekapital am 







1. April 1907 .... 

838 839,12 

l! 913 054,90 

20 2<10 

7 409 042,98 

62 261 

9 160 987.<wi 


1 751 

894,02 





Verzinsung durch 





! 


den Betriebs - Über¬ 







schuß im Jahre 1907 

22,h% 

— 

— 

1,83'Vn 

— 

8.37 0 



Aus den eingangs angeführten Gründen kommen die Einnahme: 
aus dem nicht unbedeutenden Güterverkehr der Küstenbahn nur i 
sehr geringem Umfang zur Erscheinung, und da der Personenvcrkel: 
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t: die Bahn nicht rentabel machen kann, so erfordert sie auch jetzt 
^ in ihrem dritten Betriebsjahr einen Betriebszuschuß von 17 609,36 M, 
*M ihre kilometrischen Anlagekosten nur wenig über 20 000 M be- 

-Sä haben. 

"esentlich günstiger stellt sich das Betriebsergebnis der Inlandbahn, 
•rtch ihre kilometrischen Anlagekosten mehr wie dreimal so hoch 
i als die der Küstenbahn. Hier liegen derartig ungewöhnliche Tarif- 
kltnisae für den Güterverkehr nicht vor. Der kilometrische Personen- 
V ' J UQt * Bo he in nah me daraus ist zwar noch etwas schwächer, als 

•-r Küstenbahn, dafür aber beträgst die kilometrische Einnahme aus 
äterverkehr hier mehr als das Sechsfache der entsprechenden Ein- 
bei der Küstenbahn. Die kilometrische Betriebsausgabe ist bei 
'landbahn noch etwas geringer als bei der Küstenbahn; der Betriebs- 
jKient zeigt daher in grellstem Licht den Unterschied in der Wirt- 
ichkeit der beiden Bahnen: 131,64% bei der Küstenbahn, 54,24% 
i; " r Inlandbahn. 

. Vj „ günstigste wirtschaftliche Ergebnis weist die Landebrücke auf, 
osten ' ra ganzen 838 839,12 m betragen haben und deren Be- 
■At t erS ? U - S1Ch im Jabre 1907 auf 190 681 « 71 das sind rund 22,8% 
be ^ au ^ en ^ a ^ Betrachtet man aber, wie es im vor- 
•■j^it 89 £ e k° ten > Landebrücke und Küstenbahn als wirtschaftliche 
-Den i— man für das Baukapital der beiden Anlagen von zu- 
•* , ind .' 1894 M einen Betriebsüberschuß von zusammen 173 072,35 
TT, D0Cb 01110 9,9 °/° des Anlagekapitals: demgegenüber Wirt¬ 
es heran aD !. bahn ^ 8iCh blS jetZt nUr rund ihres Anlage- 

Jf rhin u ^ fÜF daS erste Betriebsjahr einer Kolonialbahn 
faß C St emer ^ ens ’ un d anerkennenswertes Ergebnis. 

•'riiit .... ^ & esamte n Verkehrsanlagen von Togo zusammen, so 
1 108168 (J1 F ^ esamt ^ a Pi ta I von 9 160 937 M ein Gesamtüberschuß 
>*ii (ü e u. , Und e * ne ^ erz 'nsung von 3,37%. Es ist also im wesent¬ 
lichen R rd<dce '° D k° me > die heute den Togobahnen zu ihrer 
:li «chfurd ^ VeFhilft - Die Verkehrsziffern der Landebrücke 
besser fa e nze ^ nen Monate in der Regel ein nahezu untrüglicher 
[u ^ 16 Wlrtsch aftlichen Erträgnisse der beiden Bahnen. 

'■tneaerun r gegebenen Zahlen sind irgend welche Rücklagen in 
‘ ^sichtigt U * 1< ^ 8 P ez 'alreservefonds der Verkehrsanlagen noch nicht 


;<I "' p üen noch ° CC ^ onc * 8 s ^ n( ^ au ch für das Rechnungsjahr 1907 
I] gemacht niC * lt worden. Künftig sollen aber diese Riick- 

r Bettung) ZWar Erneuerung des Oberbaus (außer 

Bahnen und der Landebrücke, sowie der Fahrzeuge 
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nach dem Vorbild der Usambarab&hn: 2% des Beschaffungswerts der 
Schienen und eisernen Schwellen, 6% des Beschaffungswerts der Holz¬ 
schwellen, 2Vs% des Werts der Lokomotiven und lV 2 °/o des Beschaffungs¬ 
werts der Wagen; früher waren diese Prozentsätze noch wesentlich 
höher in Aussicht genommen, man bat aber erkannt, daß diese Höhe nicht 
gerechtfertigt war; hierdurch würde das wirtschaftliche Erträgnis in einem 
zu ungünstigen Licht erscheinen, man würde dabei in unerwünschtem 
Maße Geldmittel dauernd festlegen, und so der anderweiten Verwendung 
zu werbenden Zwecken entziehen. Die oben angegebenen Rücklagesätze 
entsprechen einer Lebensdauer für den eisernen Oberbau von nicht ganz 
30, für Holzschwellen von nicht ganz 15, für Lokomotiven von 25 und 
für Wagen von 35 Jahren. Auf diese durchschnittliche Lebensdauer darf 
bei dem Betrieb der Schutzgebietbahnen, entsprechend ihrer geringen 
Fahrgeschwindigkeit, den leichteren Betriebslasten und dem schwächeren 
Zugverkehr wohl unbedenklich gerechnet werden. Die hiernach ermittelte 
jährliche Rücklage beträgt für die Bahnen 59 000 M (früher 122 000 M), 
für die Landebrücke 36 000 M, entsprechend einer angenommenen Lebens¬ 
dauer von fünfzehn Jahren. Dieser letztere Betrag wird später dem 
Kostenaufwand entsprechend erhöht, sobald die jetzt in Ausführung be¬ 
griffene Verlängerung der Landebrücke vollendet sein wird. Demnach 
werden künftig vom Rechnungsjahr 1908 an jährlich zunächst 59 000 M 
+ 36 000 M = 95 000 M in den Emeuerungsfonds zurückgelegt. Außerdem 
sind in einen Spezialreservefonds zur Bestreitung von Ausgaben, die 
etwa durch größere Unfälle oder Elementarereignisse hervorgerufen wer¬ 
den, jährlich 5—10 000 M zurückzulegen, die indes als Betriebsausgabe 
verbucht werden. 

Über die Verpachtung der gesamten Verkehrsanlagen vom Tage 
der Betriebseröffnung der Inlandbahn an, zunächst bis zum 31. März 1908, 
war mit der Gesellschaft Lenz & Co. in Berlin am 5./12. Februar 1907 
ein Vertrag abgeschlossen worden. Nach diesem Vertrag hat die Päch¬ 
terin als Pachtzins von den Roheinnahmen aus dem Personenverkehr der 
Landebrücke die Hälfte, aus dein Güterverkehr der Landebrücke je 3 0# 
für die Tonne beförderten Guts und ] /s der übrigen Roheinnahmen des 
Betriebs zu zahlen, mindestens aber den über 110% der Betriebsaus¬ 
gaben auf kommenden Teil der Betriebseinnahmen. 

Nach der Abrechnung für die abgelaufene Pachtzeit, die sich also 
auf 14 Monate, nämlich vom 1. Februar 1907 bis 31. März 1908 erstreckt 
beläuft sich der Pachtzins tatsächlich auf 275 028 Ji. Am 1. April 1901 
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st ein neuer Pachtvertrag in Kraft getreten, der mit der Deutschen 
Küionial*Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft in Berlin auf 12 Jahre 
Schlossen wurde und also am 31. März 1920 abläuft. In diesem ist 
H der Pächterin ein Mindestpachtzins von 306 500 <M jährlich gewähr¬ 
tet, während die Betriebseinnahmen, nach Abzug der Betriebsausgaben, 
gewährleisteten Mindestpachtzinses und einer Entschädigung für die 
Dichterin ira Betrage von 30 000 M t mit 9 / 10 dem Schutzgebietsfiskus, mit 
‘ ■ der Pächterin zufallen. 

Wenn man fordert, daß das Anlagekapital der Verkehrsanlagen — 
•“d 0161000 M mit 4% verzinst und mit 0,6% jährlich getilgt wer- 
' 80 der Betriebstiberschuß ohne die erforderlichen Rück- 

J?en 421 406 M und “dt diesen Rücklagen künftig: 421 406 + 95 000, zu- 
«men rund 516 406 M zu betragen. Wie man sieht, sind die Verkehrs- 
? n in Togo von diesem Ziel heute noch ziemlich fern; immerhin 
d * e ^ 0 ^nung nicht unbegründet, daß es in einigen Jahren er- 
^' W ‘ rd ’ wenn man die Steigerung der Roheinnahmen aus dem Ver¬ 
bracht^ ^ de ^ rdc4ce von Lome in den letzten drei Rechnungsjahren in 


Dlese R °heinnahmen haben betragen: 


1905 (für 8% Monat ) . 

1906 ( n 12 Monate) . 

1907 ( „ 12 ) 


188 007,60 Jt, 
232 418,70 „ 
391694,70 


Lsieu- ZUr 44eurteRun ^ der Leistungen des Verkehrs auf der 

!ec dnunvRioh n ^ and ^ a ^ n s ^ n d noch die nachstehenden Ergebnisse des 
Wftn 1907: 



•- 

j. Zugkm 

Reisende i 

Personenkm 

i 

Tonnen 

Tonnenkin 

Wnbahn 

|i 

29297 

51294 

1 629 484 

9 790,6 

414 173 





davon 

frachtfrei 

lsl3n, ib»hn 

52517 



8 

360 088 


45 778 

2 885 077 

12204,1 

898 811 


r kehi auf der Landebrücke hat umfaßt: 

42 838,9 1 ^ im Vor j ahr 27 096 1): 

' ' 12 005,6 t Einfuhr, 

30 833.3 t Ausfuhr, 
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• -oi, 108 Geflügel 3 810 Stück, Gepäck 2-A» l > 
ferner Großvieh 48, Kleinvieh 103, Genüge 

, i tt, Wert von 2 069 000 M. 

Geldsendungen im wert von ___ ---= 

i auf der 

Küstenbahn Inlandbahn 


, ic- 


Ferner hat betragen: 

die Durchschnittsfahrt einer Person . km 
der Durchschnittslauf einer Gütertonne „ 
für 1 Zugkilometer: 

die Durchschnittseinnahme . 
Durchschnittsausgabe . • 

die Durchschnittseinnahme: 

für 1 Person. 

1 Gütertonne. 

1 Personenkm • • • • 

1 Tonnenkm • • • 

Auf 1 km Bahn kommen: 

Personenkilometer. • ■ 

Tonnenkilometer . . 

Zugkilometer. 


31,8 

42,3 


63,0 
7 3,Gr» 


i» 

-'5 


1,90 

5,G2 

2,50 

3,or» 

0,34 

1,92 

1,27 

17,00 

2,65 

3,04 

3,00 

23,09 

36 211 

24 244 

7 553 

9 204 


651 


441 


Man ersieht, hieraus, da* der ki.ome,rische 
Zugverkehr auf der Inlandbahn rwar, w,e leicht erU*. ^ ^ ^ 

schwacher »«, »U auff der ^“‘^utadb.hn auch die Haup.ein- 

reT:;,“ersten Betriebt der Bah* V-. -££ 
wickelt hat, als auf der Usambara-Bahn » ihrem 4n ( , ß 

(Vgl. Oben Usambara-Bahn, die Zusammenstellung S. -6- )• 


Die Otavi-Minen- »nd Eiseubahngesellschaft im i.eschUf^ 

1907/OH.') Nach dem Berich, * £ im umfaßt, 

Geschäftsjahr, das die Zeit vom 1. Apri ' deS vorher 

sind die bergbaulichen Arbeiten in Tsumeb unter Ein^ ^ Juni lfl07 

aufgestellten Betriebsplanes günstig vorangeschritten, & 

i) vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 473 f 
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mit der Erzverfrachtung begonnen werden konnte. Die Förderung hat 
im Berichtsjahr 25 700 Tonnen Erz betragen. 

Für die Eisenbahn ist das abgelaufene Geschäftsjahr das erste, mit 
vollem eigenen Betrieb, und die gewonnenen Ergebnisse lassen erkennen, 
daß die Bahn leistungs- und entwicklungsfähig ist und namentlich ihrem 
ursprünglichen und hauptsächlichen Zweck, der Erzbeförderung, in jeder 
Beziehung gerecht geworden ist. Die Gesamtlänge der Bahn Swakopmund— 
Tsumeh einschließlich der Zweiglinie Onguati—Karibib beträgt 580 km. 
her Betriebsmittelpark umfaßte am Ende des Berichtsjahres 37 Lokomo¬ 
tiven, 31 Wassertender und 261 Wagen. 

Im regelmäßigen Betrieb verkehrten in jeder Richtung auf der 
Strecke Swakopmund—Usakos—Karibib täglich ein geduschter Zug, auf 
der Strecke Usakos Otjiwarongo—Tsumeb wöchentlich drei gemischte 
Züge. Außerdem liefen Güterzüge nach Bedarf. Im ganzen wurden 2 875 
Züge mit 566 605 Zugkilometern gefahren. Die Leistungen betrugen im 
einzelnen 576 354 Lokomotivkilometer, 570 273 Tenderkilometer und 
-1201 076 Wagenachskilometer. Die durchschnittliche Zugstärke betrug 
37,4 Achsen. 

Es wurden befördert 22 848 Personen, davon 

in I. Klasse.3 123 Personen oder 13,7 v. H., 

„ II. „ .11659 * „ 51 

„III. „ .«066 „ „ 35,3 „ 


und 60 504 Gütertonnen. 

Die Einnahmen betrugen 4 237 681,^4 <M-, davon 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr . 284 925,50 ,u 

* „ Güter- und Viehverkehr . . . 3 878 691,15 „ 

- sonstigen Quellen. 74 065,19 ,, 

zusammen. 4 2 3 7 681,84 

Die Ausgaben betrugen. 1 734 1 98,89 „ 

Der Rohüberschuß betrug somit. 2 503 4 82,95 ,u 

Nach Ausstattung des Erneuerungsfonds mit . . . 426 312,w» 

ist ein Reingewinn von. 2 077 170,95 . 

verblieben. 

Der BetriebskocfKzicnt stellt sich aut' 40,9 v. H. 
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Eisenbahnanfälle in Großbritannien und Irland. Über die bei 
Eisenbahn an fällen getöteten und verletzten Personen finden sich in 
den von den Eisenbahngesellschaften an das Handelsamt erstatteten Be¬ 
richten 1 ) nachstehende Angaben: 

A. Reisende. 


1 

lahr 

i 

i 

! 

Gesamtzahl 1 
der 

beförderten 
Reisenden < 
(ausschl. 
Zeitkarten- 
inhaber) 
in Millionen | 

Anzahl der £ 

durch 

Zugunfälle 

getötet | verletzt j 

_ 1 _L 

getöteten und verletzte 

durch Bewegung 
von Zügen und 
Eisenbahnfahrzeugen 
(ausschl. Zugunfälle) 

getötet 1 verletzt 

_ I _ 

n Reisenden 

durch 

; 

sonstige Unfälle 

getötet verletzt 

1877 

! 

551,6 , 

11 

664 

| 

115 

619 

6 

■ 162 

1878 | 

565,0 

24 

1173 

1 

1 

101 

' 579 

3 

i 178 

1879 1 

562,7 

75 

602 

\ 

a5 

705 

1 1 

201 

1880 j 

603,» 

29 

904 

- 

114 

709 

j 4 

204 

1881 ! 

622, J 

23 

987 

; 

85 

867 

i 3 

252 

1882 i 

654,8 

18 

803 


109 

936 

j 4 

261 

1883 

683,7 

11 

662 


114 

754 

1 1 

251 

1884 

695,o 

31 

864 

i 

104 

627 

6 

241 

1885 1 

697, S 

6 

436 

1 

1 

96 

693 

5 

I 

223 

1886 l 

725,6 

8 

615 


87 

727 

3 

251 

1887 

j 733,7 

25 

538 

i 

96 

759 

1 5 

294 

1888 11 

742,5 

11 

594 

1 

96 

814 

6 

410 

1889 

775,2 

88 

1016 


95 

813 

2 

383 

1890 ■ 

817,7 

18 

496 

• 

100 

865 

3 

i 

359 

1891 ji 

845, h 

5 

875 


98 

737 

i 

8 

266 

1892 'l 

! 864,4 

21 

601 

j 

108 

1 747 

12 

336 

1893 , 

873,2 

17 

484 


89 

737 

1 7 

312 

1894 ; 

911,4 

16 

347 


101 

821 

4 

323 

1895 I 

929,* 

5 

399 

i 

78 

, 710 

4 

297 

1896 

980,2 

5 

388 


88 

! 1 198 

i 

o 

515 

1897 

1 030,4 

18 

324 


115 

1 315 

2 

586 

1898 ; 

1 062,9 

25 

632 

ü 

12* 

1 238 

' 9 

489 

1899 , 

1 106,7 

14 

693 

!• 

141 

1 457 

10 

617 

1900 ! 

i 

1 142,3 

16 

863 

1 ; 

r 

119 

1 563 

7 

624 

1901 1 

1 172,4 

— 

476 


135 

1 669 

23 

680 

1902 i 

1 188,2 

6 

732 

! l 

123 

! 1 814 

9 

654 

1903 : 

1 195,3 

25 

769 

r 

123 

I 1912 

8 

732 

1904 

1 198,8 

6 

534 

j i 

109 

| 2135 

12 

818 

1905 

1 199,o 

39 

396 


109 

! 1 972 

18 

782 

1906 

1 240,3 

58 

631 


108 

' 1 949 

8 

791 

1907 

1 259,4 

18 

534 


102 

I 2132 

5 

| m 


') General Report to the Board of Trade upon the accidents that have 
occurred on the Railwavs of the United Kingdom during the vear 1007. London 
l!X>s. Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1890, S. 468. 
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B. Eisenbahnbedienstete. 


L 
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Gesamtzahl 

1 

Anzahl der getöteten und verletzten Bediensteten 

Jihr 

der 

gefahrenen 

Zugmeilen 

in 

Millionen 

1 

durch 

Zugunfälle 

j durch Bewegung von 
Zügen und 
Eisenb ahn f ahrzeugen 
(ausschl. Zugunfälle) 

durch 

sonstige Unfälle 

getötet verletzt 

1 

j getötet 

verletzt 

getötet 

■ - 1 

verletzt 

>77 

219,9 

22 

154 

592 

1 975 




222,4 

15 

156 

516 

1822 i 



>79 

225,9 

' 8 

118 

432 

1818 




241,0 

23 

118 

500 

1933 



:*i 

•248,5 

19 

168 

490 

2254 




258,o 

21 

153 

514 

2 403 



‘*3 

268,9 

> 11 

87 

516 

2 335 i 




272,9 

23 

115 , 

498 

2 179 



•*5 

274,9 

13 

Bl 

423 

2007 ! 



lv6 

277,1 

4 

81 j 

404 

1 913 


1 

löÖ7 

1*8 

ly) 

!$$ 

282,9 

291,j 

303,i 

i 8 

7 

4 

109 

93 

117 

409 

377 

413 

1 953 i 
2081 : 
2622 




313, s 

12 

147 

460 

2 946 



>91 

323,o 

12 

154 

517 

2 977 



j- 

1^ 

327,s 

9 

92 

506 

2803 




322^ 

10 

73 

436 

2 543 



'T 

>95 

333,0 

<; 

62 

453 

1 

2 637 i 




338,9 

12 

88 

422 

2 548 



1^ 

l ®7 

353,4 

QO7 

3 

153 

430 

3 806 ’ 

! 36 

10 031 


00 /,9 

9 

140 ! 

483 

3 964 1 

47 

10 180 


38o,3 

QQß 0 

16 

110 

474 

4 007 

32 

8 709 

l f *jj 

•»yo,2 

19 

196 

488 

4 386 

48 

10 809 

iaoi 

402,1 

398,9 

399,8 

24 

8 

180 i 

156 ! 

544 

483 

4 362 

4 058 

44 

48 

11 009 

10 393 

*0$ 

394,o 

4 

0 

110 

431 

3 696 

33 

9 929 


!, 397,o 

7 

146 

423 

3 613 

38 

10 431 

NOß 

400,9 

1 

£* 

114 ;i 

395 

3 781 

32 

10 640 

190 $ 


D 

112 ! 

381 

3 661 

' 32 

10 436 

1907 

414,2 

428^ 

13 

iS 

140 

236 

416 

433 

4 191 

5 560 

40 

22 

11 763 

15 599 
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C. Andere Personen. 


Durch 

Zugunfälle 


Anzahl der durch Bewegung von Zügen und Eisenbahn¬ 
fahrzeugen (ausschl. Zugunfälle) und sonstige Unfälle 
getöteten und verletzten Personen 


Jahr 


wurden 

Personen 


im ganzen 


davon durch 



1 getötet verletzt! 

i .i 

getötet 

verletzt 

eigenes 
Verschulden 
getötet | verletzt 

Selbstmord uud 

1 Selbstmordversuch 
getötet | verletzt 

1896 

— 

8 >1 


i 

| 

1 


1 


1897 

7 

12 

515 

822 I 

255 

142 

182 

18 

1898 

2 

8 

520 

821 

276 

147 

126 

17 

1899 ' 

1 

2 

558 

320 | 

818 

139 

181 

18 

1900 

i 2 

6 

680 

:! 36 ; 

288 

154 

128 

18 

1901 

! 8 

5 

522 

347 

282 

154 

144 

17 

1902 i 

! 2 

12 

518 

280 1 

| 

286 

116 

185 

17 

1903 

— 

4 

556 

295 | 

279 

185 

168 

9 

1904 | 

1 

18 

541 

286 

! 285 

120 

140 

12 

1905 

1 1 

8 

551 

285 ! 

268 

96 

176 

17 

1900 

! i 

8 

564 

264 i 

274 

92 

181 

14 

1907 ' 

5 

i 

11 

588 

821 ! 

278 

115 

169 

18 

Die Zahl 

der Unfälle ergibt nachstehende 

Zusammenstellung. 

Hier- 


nach fanden statt: 


Jahr 

Zug- 

Unfälle 

Sonstige 

Eisenbahnunfälle 
(ausschl. Zugunfälle), • 
bei denen Personen 
zu Schaden 
gekommen sind 

Jahr 

Zug- 

unlftlle 

1 

1 

Sonstige 

Eisenbahnunfälle 
(ausschl. Zugunfälle), 
bei denen Personen 
zu Schaden 
gekommen sind 

1888 

61 

1 

1898 

58 

844 

1889 

69 


1899 

66 

819 

1890 

58 


1900 

64 

838 

1891 

68 


1901 

44 

458 

1892 

48 

< 

1902 

87 

560 

1898 

46 


1908 

81 

607 

1894 

85 


1904 

29 

717 

1895 

69 

285 

1905 ! 

24 

789 

1896 

54 

839 

1906 

85 

882 

1897 

48 

862 

1907 

29 

801 
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Rechtsprechung. 


Haftpflichtrecht. 

Jenntnis d es Reich^enchte - VI. Zivilsenats - vom 8. Oktober 1906 in Sachen 

hüoLZ *1 ™ B -’ Vertreten durch ihre Direktoren, Beklagten und 
germ, wider den minderjährigen K. zu B., gesetzlich vertreten durch 
seine Mutter, Klüger und Revisionsbeklagten. 

Haftung für entfernte Folgen eines Unfalls. 


Aus den Entscheidungsgründen: 

fc TTh eru ^ un S 8 ? e richt nimmt an, daß der Tod des Vaters des Klägers, 
!!.,( be™! 0 er ® und w einhändlers K., auf den von diesem am 13. April 
!l In d - Cm T> etr ' e ^ der Straßenbahn erlittenen Unfall zurückzuführen 
>, iK ein leSer eziehun £ führt es folgendes aus. Durch den Unfall sei 
•ad d am j, utnat * sc ^ e Neurasthenie, eine Schwächung des Nervensystems 
rj! ?änsti e en Ta- Schwächun S der Widerstandskraft im Kampf mit den 
s %n infol 6 lngun S en des Lebens hervorgerufen worden. Vermögens- 
■ Mächte K er ^ erabsetZQn g der Arbeitskraft hätten das ohnehin ge- 
ik Aufre^n en8 ^ 8tem we * t,er un d dauernd erschüttert; dazu seien noch 
>n Verlusfe 611 h deS Pr ° ZeS8es getreten ’ den er gegen die Beklagte 
jene sowohl w- 8 ’ H- ZW Minderang seiner Erwerbsfähigkeit geführt habe; 
‘Verursacht wd 86 ***? ebenfalls durch den Unfall und nur durch 
:, 'k dieser drei ^ ^ ^ ® e * c * agte se * daher für den schädlichen Er- 

-Muß der fre .' e r ^ lgTli38e verantwortlich; sie hätten zu dem unter Aus- 

■fort. Spätere E ‘ ^| ens k est * mmun g begangenen Selbstmord des K. ge- 
in Verbind rei ^ n ^ SSe ~~ Kenntnisse von der Untreue seiner Frau 
S-schiedenen p/^ Ehescheidung, sowie die Erkrankung der 

^ den Selbstmord Un< ^ ^ 6ren Überführung in das Krankenhaus — seien 
^ 8e i aber de/ von wese ntlicher Bedeutung gewesen, durch 

übende ursftchl Zw ischen jenen drei Ereignissen und dem Selbstmord 
^hir f Qr Ki lc ^ e ^sammenhang nicht unterbrochen worden. Daß 

‘»enbahnwosen. 1909. 
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der Haftpflichtige alle, den schädlichen Erfolg verursachende Bedingungen 
gesetzt habe, sei nicht erforderlich; es genüge, daß sein Tun ein not¬ 
wendiges und unentbehrliches Glied in der Kette der Kausalursachen 
bilde; die Handlung brauche nicht die einzige, aber sie müsse eine wirk¬ 
liche Bedingung des Schadens sein. Es komme hinzu, daß jene späteren 
Ereignisse zwar in ihrem Eintritt von dem Unfall des K. unabhängig 
gewesen seien, nicht aber auch in den für die gesteigerte schädliche Wir¬ 
kung maßgebenden begleitenden Umständen. 

Die Revision macht hiergegen geltend, daß die Grundsätze über die 
Kausalität verletzt seien; das Berufungsgericht nehme nicht an, daß K. 
den Selbstmord in unzurechnungsfähigem Zustand begangen habe, gehe 
vielmehr davon aus, daß die durch den Unfall bewirkte Schwächung des 
Nervensystems ihm die Widerstandsfähigkeit geraubt habe, die notwendig 
gewesen sei, um den verschiedenen, auf ihn eindringenden depressiven 
Einflüssen Widerstand zu leisten. Dann aber beruhe der Entschluß zum 
Selbstmord immer noch auf dem freien Willen des K., und es fehle daher 
am Kausalzusammenhang zwischen dem Unfall und dem Selbstmord. 

Diese Rüge kann nicht für begründet erachtet werden. Auch wenn 
man die Ausführungen des Berufungsurteils in dieser Weise auflaßt, wie 
es seitens der Revision geschieht, ist doch der von ihr vermißte Kausal¬ 
zusammenhang gegeben. Die durch den Unfall hervorgerufene Schwächung 
des Nervensystems bei K. war nach den Feststellungen des Berufungs¬ 
gerichts nach Hinzutritt gewisser anderer Ereignisse eine so hochgracHg e ,. 
daß sie ihm die Widerstandskraft raubte, und in dem Gefühl, den äußeren 
Umständen gegenüber ohnmächtig zu sein, faßte er den Entschluß zum 
Selbstmord. Mag daher das Berufungsgericht auch eine Unzurechnungs¬ 
fähigkeit des K., als er Selbstmord beging, nicht annehmen, so geht es 
doch — wie es auch ausdrücklich hervorhebt — davon aus, daß die freie 
Willensbestimmung bei ihm ausgeschlossen war, und diesen Zustand führt 
es auf den von ihm erlittenen Unfall zurück. Damit ist aber der ursäch¬ 
liche Zusammenhang zwischen dem Unfall und dem Tod des K. gegeben. 
Immerhin ist auch bei solcher Sachlage die Frage aufzuwerfen, ob die 
Beklagte für diese entfernte Folge des Unfalls verantwortlich gemacht 
werden kann; allein es läßt sich nicht sagen, daß der Unfall und die 
durch ihn hervorgerufene Schwächung des Nervensystems gegenüber den 
auf dieses ebenfalls nachteilig einwirkenden weiteren Ereignissen so sehr 
zurücktreten, daß von einer adäquaten Ursache nicht mehr gesprochen 
werden könnte. Auch in dieser Beziehung liegt keine Veranlassung vor, 
den auf § 287 Z. P. O. gestützten Ausführungen des Berufungsgerichts 
entgegenzutreten. 
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I Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, vom 19. Juni 1906, in Sachen l. des 
[ Ihttierdirektors D., 2. des Theatermeisters L., 3. des Regisseurs B., sämtlich in 
H, Beklagte, 4. der Frankfurter T.-, U.- u. G.-Aktiengesellschaft in F., Neben- 
j intervenientin und Revisionsklägerin, wider die Schauspielerin N. in H., Klägerin 
I und Revisionsbeklagte. 

k nachteilige EinflaB des Ober einen Haftpflichtanspruch geführten Rechtsstreits auf den 
Nervenzustand des Verletzten ist als Unfallfolge anzusehen. 

Entscheidungsgründe. 

Das Berufungsurteil läßt keinen Rechtsirrtum erkennen. Die einzige 
jD ^ er ^ ev * 8 i° n erhobene Rüge geht dahin, es sei rechtsirrtümlich, daß 
Berufungsgericht das Nervenleiden der Klägerin auch insoweit auf 
eo Unfall als Ursache zurückführe, soweit es erst durch den Kampf um 
Entschädigung entstanden sei; die Klägerin könne jetzt nicht mehr 
Ansprüchen, als sie hätte verlangen können, wenn sie sofort befriedigt 
,0 en wäre; der Rechtsstreit sei lediglich das Mittel, die Verpflichtung 
j ^stellen. Dieser Angriff ist verfehlt. Das Berufungsgericht hat in 

4» f ^ Z e ^ Un ^ aQ8 ge führt: Nicht zu beachten sei es, wenn die Beklagten 
'"wiesen, daß es nach dem Gutachten des Dr. N. als sehr wahr¬ 
es d C anz " 8ehen sei, daß die Nervosität der Klägerin nicht oder jeden- 
yd f • !J! C 1 * n 80 Maße aufgetreten wäre, wenn sie als- 

E ™ lg ab gefünden worden wäre und nicht der Kampf um die 

Gewiß kn RUDg i Und d ‘ e Äufre ^ Qn ^ en des Rechtsstreits hinzugetreten wären, 
i -ie die An"* •• ® e ^ a ^ en kein Vorwurf daraus gemacht werden, daß 
«einem rTkT 6 ? 6P Klägerin nicht freiwillig anerkannt hätten und es 
es der Kl« C ■ S8tre * t ^ Ätten kommen lassen. Allein ebensowenig gereiche 
Wahrens ? rm ZUm VorwQrf> daß sie ihr Recht im Wege des Streif¬ 
licht verme^ C , ZUführen unte mommen habe, und wenn diese danach 
listiges WfihiK 0 « 0 j^° tWend * g ^ e ' t NachteUe ibr körperliches und 
auf den Unfall 6 ° en zur ^°l? e gehabt habe, so seien eben auch diese 
! '*■* ve dle B6tla * ten ,Mh für sie in vollem 

sntache bleibe s°r ZU macIien - Auch die nicht unmittelbare Schadens- 
Grund des 8 847 a ensar8acbe - Hiernach sei bei Bemessung des auf 
wrten Schmar. ärgerlichen Gesetzbuchs von der Klägerin gefor- 

'«Pflndung i n ^tr^h ^ nicht bloß das Unbehagen und die Schmerz- 
köf perliche Verlete ^ * ZU Z ^ elien ’ w * e 80 * cbe unmittelbar durch die akute 
‘Gern als ein die ^ ^ C * ns bervorgerufen seien, sondern es sei vor 
Gestand das auf eme3sun £ des Schmerzensgeldes erheblich erhöhender 
Klägerin mR 8e j ^ zurückzuführende schwere Nervenleiden der 
■ !cb en and geisti 60 ™ ann '^ a ^ t; ^ en subjektiven Störungen des körper- 
^nde und bePh °blbefindens, ihre jetzt Beit bald vier Jahren be- 
rer offenbar bedrängten Vermögenslage ganz beson- 
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ders beklagenswerte körperliche und seelische Verfassung zu berücksich¬ 
tigen, von der, wenn auch eine Heilung, zumal nach dem Aufhören der 
durch den gegenwärtigen Rechtsstreit herbeigeführten Erregungen, nicht 
ausgeschlossen sei, dahinstehe, wie lange sie noch die Gesundheit der 
Klägerin beeinträchtigen werde. 

Diese Ausführungen sind von keinem erkennbaren Rechtsirrtum be¬ 
einflußt Übereinstimmend mit der Rechtsprechung des Reichsgerichts 
nach dem früheren Recht (vgl. Entscheidungen Band 10 S. 51) ist auch 
nach dem Recht des Bürgerlichen Gesetzbuchs davon auszugehen, daß 
der ursächliche Zusammenhang zwischen einem bestimmten, zu vertretenden 
Ereignis und einem schädlichen Erfolge im Rechtssinne zunächst 
voraussetzt, daß ein ursächlicher Zusammenhang im natürlichen Sinne 
zwischen beiden vorliege, d. h. daß der Schaden ohne das Ereignis nicht 
eingetreten wäre, daß aber hierzu noch die Erfüllung eines weiteren 
Erfordernisses treten muß, daß es sich nicht um rein zufällige Folgen 
handeln darf, die für die Entstehung des Schadens an sich ganz ohne 
Bedeutung geblieben wären, auch wenn sie im gegebenen Falle infolge 
einer Verkettung der Umstände durch das ursprüngliche schaden¬ 
bringende Ereignis ermöglicht worden sind. Dieses Erfordernis läßt 
sich aber in einer die beiderseitigen Interessen gleichmäßig berücksich¬ 
tigenden Weise nur dahin feststellen, daß der nur mittelbar eingetretene 
Erfolg nicht in einem so entfernten Zusammenhänge mit dem ur¬ 
sprünglichen Ereignis stehen darf, daß er nach der Auffassung des 
Lebens vernünftigerweise nicht mehr in Betracht gezogen werden 
kann. Auch ihm ist aber nach dem vom Berufungsgericht festgestellten 
Sachverhältnis hier genügt. Die Darlegungen des angefochtenen Urteils 
sind in dieser Beziehung dahin aufzufassen, daß das Berufungsgericht als 
erwiesen ansieht, daß durch den Unfall neben der akuten körperlichen 
Verletzung der Klägerin auch ein Nervenleiden bei ihr verursacht und 
daß dieses dann durch die Aufregungen des Rechtsstreits, durch die 
bedrängte Vermögenslage, in die sie durch die Verweigerung des 
von ihr geforderten Schadensersatzes von seiten der Beklagten versetzt 
sei, noch erheblich gesteigert worden sei. Demgemäß lag die Sache 
so, daß durch den Unfall der Schadensersatzanspruch der Klägerin 
und durch die Weigerung der Beklagten, diesem zu genügen, der 
Rechtsstreit über den Anspruch verursacht worden ist, daß dies aber 
wieder eine beträchtliche Verschlimmerung des zunächst durch 
den Unfall hervorgerufenen Nervenleidens der Klägerin zur Folge gehabt 
hat Daß die Möglichkeit des Eintritts dieser Folge aber so fern ge¬ 
legen hätte, daß sie nach der Auffassung des Lebens als Folge vernünf¬ 
tiger W eise nicht mehr in Betracht gezogen werden könnte, läßt sich 
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«kt behaupten, wenn auch in Fällen der hier vorliegenden Art, wie 
«erkannt werden muß, die Frage des ursächlichen Zusammenhangs mit 
anz besonderer Sorgfalt geprüft werden muß. Wird sie aber bejaht, 
•j handelt es sich dabei nicht, wie die Revision auszuftihren gesucht 
* um eine Art von Prozeßstrafe dahin, daß die Beklagten deshalb 
inen höheren Schadensersatz an die Klägerin zu leisten hätten, weil sie 
«auf den Rechtsstreit mit ihr hätten ankommen lassen. Denn bei einem 
«derenAnspruch, der auf einem in sich abgeschlossenen Tatbes tan d 
«ruht, ist die Notwendigkeit der Führung eines Rechtsstreits zu dessen 
chsetzung, abgesehen von den etwaigen Folgen des Verzugs, ohne 
uß auf die Gestaltung des Anspruchs selbst. Bei dem auf eine 
j rperliche Verletzung gegründeten Anspruch aber kann die Zwangs- 
*7’ Q We ^ cbe d * e Partei durch die Weigerung des Schadensersatzpflich- 
n T ^ esetzt w * rd > den Anspruch erst im Rechtswege zu verfolgen, in 
«r« vermöge der eigentümlichen Beschaffenheit des ur- 
>tinH^ ehen ' den Schad ensersatzanspruch erzeugenden Um- 
rarer en haben, die schädliche Wirkung dieser Ursache 

*im>m u Crn ^ em Schadensersatzpflichtigen ist daher zwar auch in 
ramach ° ^ V ° m ® tan dpnnkt des Rechts aus kein Vorwurf 
Cr 68 aQf d6n RechtS8treit mit dem Berechtigten an- 
rj. aber er tut die s insoweit auf seine Gefahr, 
las rJI V1S1 ° n hat Sich freilich noch auf das Urteil des VI. Zivilsenats 

ähnlichen TT* ^ ^ "* CX ^ VI 428/05 > berQfen > Worio in 
•treits anf 7 6 ausgesproch en worden ist, die Einwirkung des Rechts- 

’ f -rschlimme ** der damaligen Klägerin in der Richtung einer 

Handlung, de^n ^ n * Cht euunal als mittelbare Folge der unerlaubten 
Ursache in k * * ^ a ^ ten anz nsehen. Der Schade habe insoweit seine 

arer gesteigertst™ 11 Um8tän den, die in der Persönlichkeit der Klägerin, 
Ifn mj t ,j er ör Perlichen oder seelischen Empfindlichkeit gegenüber 

litten, oder di ^ Rechtsstreits verknüpften Eindrücken gelegen 

fco, doch als ' tn ^ s ' e auc h nicht bloß individueller Natur sein möch- 
frsache in Betra , St ^ D<Rge ’ von dem Unfall der Klägerin unabhängige 
^sachlichen z° * ^ ämen ' Gurch einen solchen bloß äußerlichen, 
H Verschulde Uaammen h an £j werde die innere Beziehung zwischen 
Urschriften de** 8e ^ agten nnd dem Schaden, wie sie auch in den 
13 l3 >Ent8cheTdnn reUß !r hen AUgemeinen Landrechts (vgl. §§ 8, 10, 11, 
?0r »usgesetzt We d^ 068 Reichsgerichts > Ban d 42 S. 291 ff.) immerhin 
Zl8 *iiunenhan ^ n ° Cb n * cbt hergestellt; ein adäquater Kausal- 
Z]i Vertretende Unf^ daiQ ' t nocb meht begründet, daß der vom Beklagten 
^be. Dj eser ^ n ab ^ en Anlaß zu dem späteren Rechtsstreit gegeben 
8 ührung, die wesentlich beeinflußt erscheint von der 
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■ a «däauaten Kausalzusammenhangs von 

Rümelinschen Theo» des >«q>u>ten lm Archiv für 

Standpunkt der » nachtr ^ e " g 3 ff kann nic ht beigetreten werden, 
civilistische Brams, Band »° ^^af, and der Rechtsprechung 
weil sie auf einem lediglich d den Ergeb nis führt. 

überlassenen Gebiet zu ke ' nem ^er vereinigten Zivilsenate bedarf 
Der Einholung einer Entschi nocU nach dem 
es jedoch, auch abgesehen tow, * ^ nicUt> weil der 

Preußischen Allgemeinen n Ansicht nicht festgehalten hat. 

VI. Zivilsenat selbst an jener ^ l906 i) in Sachen der G. B. 

Denn in seinem Urteil vom . hande ite, daß der ursprüng- 

Straßenbahn wider K., worin es erg - er hatte im Laufe 

liehe Kläger und Vater des sp __ inft)lge eine8 im Be 

des Rechtsstreits durch Selbstmoi g traumatische Neurasthenie, 

trieb der Straßenbahn erlittenen g mld damit — nach den 

eine Schwächung des Nerve y ^ eine Sehw ächung der 

Feststellungen des Berufung 8 genc unKtlnstige n Bedingungen des 

Widerstandskraft im zunäc hst eine Darlegung der 

Lebens davongetragen hatte, An ens d ahin: Vermögens- 

entseheidenden Begründung es Arbeitskra f t hätten das ohnehin 

sorgen infolge der Herabsetzung m weiter und dauernd ev- 

geschwäehte Nervensys^Aufregungen des Prozesses getreten, 
sehüttert; dazu seien noch die A g d y erra inderung seiner 

den er gegen die Beklagte wegen V rlustes ode ebenfall9 

Erwerbsfähigkeit geführt habe; £> so■ w worden. Die Bc- 

durch den Unfall und nur‘ d "® h dieser dr ei Ereignisse ver- 

Wagte sei daher für den ahhMhehen g freien Willensbestini. 

Ausführungen des^BehdBtn^aghrichts ^j?* 8a ^ agsun g TOr , und er bemerkt 

rrrrr^rh 

Systems bei dem ursprünglichen Kläg anderer Ereignisse 

Berufungsgerichts nach Hinz ^"“ ^ di ® Widerstandskraft geraubt 
eine so hochgradige gewesen, daß gegenüber ohnmächtig 

habe und in dem Gefühl, den äußern Umständen gegen hin 

habe er den Entschied rum aufOT 

wird dargelegt: Immerhin sei auc “ Unfalls verant- 

Z^^^r^^s^h nicht sagen, dad 

l) Vgl. S. 27 o. 
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der Unfall und die durch ihn hervorgerufene Schwächung des 
Nervensystems gegenüber den auf dieses ebenfalls nachteilig wir¬ 
renden weiteren Ereignissen so sehr zurückträten, daß von einer 
%iaten Ursache nicht mehr gesprochen werden könne. 


Bürgerliches Recht. 

kkenmnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 28. Januar 1906, iu Sachen 
,° mglch Preußischen Eisenbahufiskus, vertreten durch die Königliche Eisen- 
m Ire * tion zu ß > Beklagten und Revisionsklägers, gegen den Silberarbeiter 
N. in F., Kläger und Revisionsbeklagten. 

fliing der Eisenbahn bei Unfällen infolge von Mängeln des Zugangs zum Bahnsteig. 

Tatbestand. 

Der Kläger ist am 3. Januar 1905 kurz nach 7 Uhr morgens in der 
;;' de8 Bahnhof eebäudes zu G„ durch die er zu dem alsbald nach B. 
^renden Eisenbahnzuge gehen mußte, auf dem glatten Fußboden zu 
‘gekommen und hat eine Körperverletzung erlitten; auf Ersatz des 
* U ‘ Ch erwach senen Schadens nimmt er den Beklagten in Anspruch. 

Entscheidungsgründe. 

^ssvertra^ 6 ^ ^ ^ 1 des Pe i cbsba ftpflichtgesetzes, auf den Beförde- 

iij w iu g der war im Besitz einer Arbeiterwochenfahrkarte 

ß,,., 6 * U semer Arbeitsstelle nach B. fahren — und auf Verschulden 

y* tz is ^. en nach Maß ^ abe des § 823 B. G. B. gestützt. Das erstere 

t Vernrtp i 6 * den plstanz gerichten für unanwendbar erklärt worden, 

its v ertra 1 Ung de8 , Bekla ^ ten ist in erster Instanz erfolgt auf Grund 

■iss Brfcirrfp n ZWeder Instanz aut Grund unerlaubter Handlung sowie 
“«ordcrungsvertrags. 

dem JL': 8 K .* ägerS Sei ’ fiihrt das Uerufungsurteil aus, durch die 

i4 *ofsgebtades” JrTbenlf Gto“" beS ‘ immten HaUe des 

Steinfußbod cüen de Glätte verursacht worden. Der an sich 

Eingetragen p durcB Dineingewehten oder von den Passanten 

^-fsonen gefährd h 066 nocB ^ atter UQ d für die die Halle betretenden 

i[ 0rgeil „^h geW ° rden ’ wie denn auch außer dem Kläger an 

Gliche Wirku" 00 andere Pers °uen darauf gestürzt seien. Die 

'^Klägers j m UD ^ ^ ^ turzes * ar die Gesundheit und Erwerbsfähigkeit 

^Pntchs nicht ? mZe * DeU 8C * dem ^ er ^ abren über den Grund des 
M 9en, (jj e ^ ^ 1111 Persuchen; deshalb sei auch der Ein wand des Be¬ 
bens zum vorhandene Beeinträchtigung beruhe min- 

'^ncn Ursachen ^ anderen Un d schon vor dem Unfall vorhanden ge- 
> gegenwärtig nicht zu erörtern. Daß durch den Unfall 
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dem Kläger ein Schaden überhaupt entstanden sei, müsse nach der 
Beweisaufnahme als dargetan gelten, und ein eigenes Verschulden des 
Klägers bei der Entstehung des Unfalls habe sich nicht ergeben. 

Die Haftung des Beklagten für den dem Kläger entstandenen Scha¬ 
den aus dem Gesichtspunkt des Reichshaftpflichtgesetzes sei vom Land¬ 
gericht mit Recht verneint worden; sie bestehe aber nach § 823 B. G. B. 
Der Beklagte habe in der Halle des Bahnhofsgebäudes einen öffentlichen 
Verkehr eröffnet; er habe damit die Verpflichtung übernommen, für die 
Sicherheit der sie passierenden Personen durch ordnungsmäßige Unter¬ 
haltung des Weges durch die Halle und geeignete Vorkehrungen gegen 
die aus seiner Benutzung etwa drohenden Gefahren zu sorgen. Die Ver¬ 
säumung dieser Sorge mache ihn nach §§ 823, 276 B. G. B. schadens¬ 
ersatzpflichtig. Da der gefährliche Zustand des Fußbodens der Halle am 
Unfalltage dargetan sei, habe der Beklagte den Nachweis zu führen, daß 
ihn an dem Unfall keine Schuld treffe, indem er die zur Verhütung der 
Gefahr, die diesen herbeiführte, geeigneten und erforderlichen Anordnun¬ 
gen getroffen habe. Der Beklagte habe nun zwar durch einen zu seiner 
Vertretung berufenen Beamten die Anordnung zum Sandstreuen zur Ver¬ 
hütung der aus der Glätte des Fußbodens der Halle entspringenden Gefahr 
gegeben; er habe aber auch die Unterlassungen der zur Ausführung 
dieser Maßregeln bestellten Leute nach § 831 B. G. B. zu vertreten, wenn 
er nicht den in diesem Gesetz zugelassenen Entlastungsbeweis führe. 
Für die Zuverlässigkeit dieser Leute habe er aber einen Beweis gar 
nicht angetreten. Davon abgesehen, habe der Beklagte die Ausführung 
der Maßregel auch gehörig überwachen und namentlich für eine gehörige 
Kontrolle in den frühen Morgenstunden, in denen auf der Station der 
Verkehr des reisenden Publikums begann, sorgen müssen, wobei sich für 
ihn auch die Frage ergeben haben würde, ob das Sandstreuen überhaupt 
eine ausreichende Vorkehrung gegen die aus der Glätte des Fußbodens 
entspringende Gefahr sei, und nicht der Fußboden entweder mit einem 
anderen Belag versehen werden oder mit Strohmatten bedeckt werden 
müsse (§ 823 B. G. B.). Die drei Unfälle des einen Morgens zeigten jeden¬ 
falls, daß die Maßregeln, die der Beklagte getroffen habe, entweder in der 
Anordnung oder in der Ausführung ungenügend gewesen seien. 

Endlich würde der Beklagte für den dem Kläger entstandener 
Schaden auch nach Maßgabe des § 278 B. G. B. aufkommen müssen, di 
er zu dem Kläger in ein Vertragsverhältnis getreten sei, vermöge dessei 
er für seine Vertreter und Bediensteten eintreten müsse. Die Annahro 
des Beklagten, seine Pflichten aus dem Beförderungsvertrag nähme 
erst mit dem Passieren der Bahnsteigsperre durch die zu befördernde 
Personen ihren Anfang, sei unrichtig. Der Kläger hatte eine Arbeite 
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»•xhenfahrkarte gelöst und habe auf Grund dieser den ihm gefährlich 
irdenen, aus Anlaß des Transportvertrags vom Beklagten gebotenen 
^ benutzt. Sei durch die Vertreter oder Angestellten des Beklagten 
•i h Erfüllung der ihm obliegenden Pflicht, den Zugangsweg in siche- 
r &!ind gefahrlosem Zustande zu erhalten, etwas versehen worden, so 
§ 278 B. G. B. Anwendung. 


Die Revision rügt Verletzung des § 286 Z. P. 0. und der §§ 823, 
89, 278 B. G. B. Nach dem Zeugnis des G. sei am Morgen 
etWft eine Stunde vor diesem, tatsächlich gestreut worden. 
Mks nicht in genügender Weise geschehen sei und die Leute des 
- i *£ten ihre Pflicht vernachlässigt hätten, dafür fehle jeder Anhalt, und 
allein, daß der Kläger und noch zwei andere Personen gefallen 
könne dies nicht gefolgert werden. Infolge des Schneewetters 
sich Schnee an deren Fußbekleidung gesetzt haben, und sie würden 
^ crmutlich auch gefallen sein, wenn der Fußboden mit geriffeltem 
-^versehen oder mit Matten belegt gewesen wäre. An einem für 

all ursächlichen und vom Beklagten zu vertretenden Versehen 
* es durchaus. 


Der Revision war der Erfolg za versagen, 
äj ‘ bleiben, ob die Begründung des Berufungsurteils 

Qde/oV * Chen Gesichtspunkt der unerlaubten Handlung gemäß 
> ,j en ” b 1 B ’ G ‘ B - zu einer Verurteilung des Beklagten, dem Kläger 
rr- . , Urc ^ den Unfall erwachsenen Schaden aufzukommen, in 
.. Bemfmi ^ en ^ en w brde; denn jedenfalls erscheint die Entscheidung 
■ rf chtfertiJT^ er !| C * lte . aUS ^ em Gesichtspunkt des Beforderungsvertrags 
ü unbegründet ^ ^* eser ®^ c bbing erhobenen Angriffe der Revision 


ii e Sicl]erh e ' örderUne ’ 8Vertra ^ Uisenbahnunternehmer verpflichtet, 
•Nommen hat d ° r Personen ’ deren Beförderung von Ort zu Ort er 
Gerung dien nUr wä ^ rend der eigentlichen Reise in den der 

i,5 fäng e a,- en * a hrwerkzeugen, sondern auch bei Benutzung der 

^passieren muß*** 6186 * 16 beim Verlas8en des md des Bahn- 

;ai Reichsgericht ’ ZU tra ^ en ’ * st * n w iederholten Entscheidungen 
^ 1 S. 192 t, L aUSgesprochen worden (Entscheid. Bd. 55 S. 385, 
Sig zu ’ de ” r Zü ° Chenschrift 1004 S. 484«, 1905 S. 185 36 , S. 426 4 ). Der 
^chtspunkt betr^T ® a bnhofsräume muß unter demselben 

ilrc *i Lösung eme^F t6t Wer< * en ’ nur kommt in Betracht, daß, bevor 
Schlossen ist *" & . r ^ arte der Vertrag mit dem Eisenbahnunternehmen 
* gesprochen 00 6 * ner vertra gsmäßigen Haftung des letzteren nicht 
“Eltern der Re W . Cr< ^ en ^ ann > so daß der Weg bis zu den Fahrkarten- 
& nach außerhalb des Vertrags fällt. Wenn aber, wie 
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im gegebenen Falle, der Reisende zu dem Unternehmer in das Vertrags 
Verhältnis, das diesen zur Beförderung verpflichtete, bereits getreten wai 
müssen naturgemäß ebenso wie die Räume, die als die vertragsmäßig zu; 
Verfügung gestellten Ausgänge in verkehrssicherem Zustande zu erhaltet 
sind, auch diejenigen, die als Zugänge zu den Zügen dienen, nach Maß 
gäbe des Vertrags den Reisenden in sicherem Zustande bereit gehaltei 
werden; zumeist wird es sich hier um dieselben Räume handeln, die aucl 
für die Ausgänge bestimmt sind. Auf Grund des geschlossenen Vertrag! 
ist der Reisende berechtigt, in den von dem Eisenbahnunternehmer füi 
den Verkehr der zu- und abreisenden Personen eingerichteten Gebäudei 
und Räumlichkeiten einen sicheren Zugang zu dem von ihm zu benutzen 
den Zuge zu beanspruchen. Die Meinung des Beklagten, daß seine Ver 
tragspflicht erst mit dem Augenblick und an der Stelle beginne, wo dei 
Reisende die Bahnsteigsperre passiere, ist irrig. Die Sperre ist von dem 
Beklagten zur Erleichterung der Fabrkartenkontrollc in seinem Interesse 
eingeführt und weder für den Anfang noch für das Ende der Vertrags 
pflichten von maßgebender Bedeutung. 

Ein vertragswidriger, die Sicherheit der die Bahnhofshalle passie¬ 
renden Personen gefahrdrohender Zustand des Fußbodens dieser Halle 
am Morgen des Unfalls ist seitens des Berufungsgerichts festgestellt. Die 
Eisenbahnverwaltung, die ihrer Vertragspflicht somit nicht genügt hat 
trifft die Beweislast, daß sie ohne Verschulden an dem vertragswidriger 
Zustand und dem durch ihn eingetretenen Unfall sei, daß sie die ihr ob 
liegende Sorgfalt in der Unterhaltung eines verkehrssicheren Zustande: 
der Halle geübt habe, und sofern es nicht an den geeigneten Anordnun 
gen, wohl aber an der ordnungsmäßigen Ausführung der letzteren gefehl 
hat, daß weder ihre gesetzlichen Vertreter noch die von ihr bei der Aus 
führung des Vertrags benutzten Hilfspersonen ein Verschulden trifft (§27 
B. G. B.). Die Tragweite des § 278 B. G. B. beschränkt sich nicht auf di 
Vertragsleistung im engeren Sinne, zur „Erfüllung der Verbindlichkeit 
im Sinne des § 278 B. G. B. gehört vielmehr alles, was aus dem Vertra 
von dem Vertragsschuldner verlangt werden kann; überall, wo der Sch 
diger selbst dem Verletzten nach Maßgabe des Vertrags gerecht werd< 
muß und ihn nicht auf die Haftungsgrundsätze für unerlaubte Handlui 
verweisen kann, muß er auch für seine Gehilfen nach § 278 B. G. B. ei 
stehen und kann sieh nicht auf die Sorgfalt bei ihrer Auswahl beruh 
er muß zu seiner Entlastung nachweisen, daß diese Personen bei Ai 
führung der zur Erfüllung des Vertrags dienenden Handlung nicht c 
Vorwurf eines Verschuldens trifft (Entsch. des Reichsgerichts Bd. 55 S. 3 
Bd. 65 S. 17, Jur. Wochenschrift 1904 S. 484°, 1905 S. 426 4 ). Im gegeben 
Falle war das Streuen vom Beklagten angeordnet, und es war auch j 
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streut worden. Aber das Streuen, so wie es ausgeführt worden war, war 
zur Verhütung von Unfällen nicht ausreichend, wie sich daraus ergibt, 
daß außer dem Kläger noch zwei andere Personen an demselben Morgen 
an demselben Orte zu Fall gekommen sind. Wenn drei Personen auf 
demselben Zugang des Bahnhofs um dieselbe Zeit fallen, so kann von 
einem von niemandem zu vertretenden Zufall nicht mehr die Rede sein, 
die Tatsache weist vielmehr auf eine ungenügende Ausführung der Schutz¬ 
maßregeln zur Sicherheit der Passanten seitens des Eisenbahnunternehmers 
hin. Wenn aus diesem Grunde das Berufungsgericht aus dieser Tatsache 
auf eine Verabsäumung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt bei der 
verkehrssicheren Unterhaltung des Bahnhofszugangs, die der Beklagte 
vertragsmäßig zu gewähren hatte, und bei der Ausführung der Schutz- 
maßregel des Streuens schließt, so kann ihm hierin nicht entgegengetreten 
werden. 


Öffentliches Recht. 

Erkenntnis des Königlichen Oberlandesgerichts Frankfurt a. M. vom 17. Oktober 
1907 in Sachen des Eisenbahnsekretärs B. zu K., Klägers und Berufungsklftgers, 
fegen den Königlich preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche 
Eisenbahndirektion zu F., Beklagten und Berufungsbeklagten. 

Gehaltsansprüche der Beamten. 

Aus den Entscheidungsgründen. 

Der Kläger macht dem Beklagten gegenüber einen Anspruch auf 
Zahlung von Gehalt aus seinem Dienstverhältnis als Eisenbahnsekretär 
geltend. Derartige Ansprüche eines Staatsbeamten sind nur nach Maß- 
gäbe des Gesetzes, betreffend die Erweiterung des Rechtswegs, vom 
& Mai 1861 verfolgbar. 

Die formellen Voraussetzungen für die Verfolgbarkeit dos Anspruchs 
im ordentlichen Rechtsweg, wie sie § 2 des genannten Gesetzes festsetzt, 
sind gegeben. Der Kläger ist mit seinem Anspruch durch Entscheidung 
des Ministers der Öffentlichen Arbeiten, des zuständigen Verwaltungseliefs, 
v °m 20. Dezember 190b abgewiesen. Diese Entscheidung ist ihm am 
•' Dezember 1905 bekannt gemacht. Er hat sodann innerhalb clor sechs- 
monatlichen Präklusivfrist Klage erhoben. 

Da der Rechtsweg nur für vermögensrechtliehe Ansprüche aus dem 
Dienstverhältnis zugelassen ist, das Bestehen des Dienstverhältnisses 
somit vorausgesetzt wird, müssen die privatrechtlichen Ansprüche des 
Äffers „nach der tatsächlich gegebenen öffentlichen Stellung des Klägers, 
ff ' e solche ihm von der hierzu kompetenten Behörde durch Verleihung 
des Amts gegeben wurden ist,“ beurteilt werden, und es ist nicht maß* 
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gebend „diejenige Stellung, weiche dem Klager Jj>ei einer verliehen 

L Gerichte rechtmäßige» Ausübung «•£*££ ^ ^ ^ ^ 

werden sollen“ (cfr. Ent * ch *'.“ K *77/99 Landgericht Frankfurt a. M.). 
in dem Vorprozeß der Parteien 20. 2 7/9« LA g El8enbalm sekretärs 
Da dem Kläger nun unstreitig diei Stell, e n Sre chdiche 

erst zum 1. April 1895 verliehen worden ist, * orde ntliche 

Anspruch aus diesem . f Ist aber der 

Rechtsweg zugelassen ist, er T entstanden, so kommen 

Gehalteanspruch des Klägers erst an ... Bestimmungen in Betracht, 
«> «• S—unlen sind nieder¬ 
weiche an diesem Tage gü tlichen Arbeiten vom 15- März 

gelegt in dem Erlaß des Ministers der öffeiad ^ ^ Kliger 

r^;rirr-"-——- " 

zwischen den Parteien kein Streit. f b der Kläger auf 

Hiernach bedarf es keines Ei,.gcbe„s darau ; o b de * 

Grund der vom Bundesrat beschlossenen Staats behdrden 

der Subaltern- und UnterbeamtensteUen da8 peutsche Reich 

mit MilitäranWärtern“ (abgedruekt im Zen ra ..flkation für das Amt 

1882 S. 123 ff.) bereits m*' «er Wangnng jr & Pr ufung 

eines Eisenbahnsekretärs durch gu g „ und damit aucli 

im Jahre 1893 ein Recht auf Einrücken in dm* ®“''“Ulnen Gehaln 
ein Rech, auf Zahlung de» damals mi, dieser 

erlangt hat Es mag jedoch darauf hingewiesen werden ^ d^ ^ 
Richtung von dem Kläger gemachten Rechtsausfdln-g1 J | d 

Denn es ist zunächst ein al,gemein anerkannter *"££££« »ich 
satz, daß der Anspruch auf Zahimig des Gehalts de SteM.be. 
vor dem Tage, zu welchem ihnen das Amt verlmhen worden te g ^ 
und daß nicht die Erlangung der Qualifikation r e “ ’ Soda „ 

Verleihung des Amte selbst den Gehalteansprnch beg^nd^ ^ ^ 
aber ist es auch ganz unzutreffend, wenn der Kläg Varle lhnng d. 

auf Grund der bundesrätlichen Grundsätze ein Recht a wob 

Stelle als Elsenbahmiekretär nach abgelegter Prüfung e *T . kretö rs, w 
es dahingestellt bleiben kann, ob die Stelle «“""ll'eb 
sie dem Kläger verliehen wurde, al» eine BefOrdernngssteffe 
ist oder nicht War die Stelle keine Beförderung.»,eil. so hatt ^ 

an Stelle seiner früheren Stelle als Eisenbabnbetnebssekr 
Anwärterstelle erhalten. Ein Rech, auf “«'“'"“nrsprü, 
mit höherem Gehalt verbundenen Anwärterstelle 11 Grai 

lieh veruehenen Anwärterstelle ist aber m den bundesräthch ^ 
Sätzen den Militäranwärtern nicht verliehen. War 
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••k Beförderungsstelle, so scheitern die Ausführungen des Klägers an 
«i sllgemein anerkannten staatsrechtlichen Grundsatz, daß keinem 
selbst bei größter Befähigung ein Recht auf Beförderung zusteht, 
'•Ii'hem Grundsatz auch die bundesrätlichen Bestimmungen keine- 
machen > wie dies durchaus zutreffend in dem Urteil des Land- 
rw Frankfurt a. M. vom 23. Januar 1900 im Vorprozeß der Parteien 
^IIc der Entscheidungsgrttnde ausgeführt ist. 

Hiernach ist der Anspruch des Klägers auf Zahlung eines größeren 
*-P,ehalt8 unbegründet. Er hat den richtigen ihm zukommenden 
^ aasbezahlt erhalten. Damit scheitert auch der Anspruch des Klä- 
Jif Zahlung der auf dem von ihm begehrten Anfangsgehalt sich 
-^nden Gehaltszulagen. Dieser letztere Anspruch würde im übrigen 
aran scheitern, daß in Preußen — abgesehen von den Richtern — 

a i rer Ansprach a uf Erteilung der Gehaltszulagen den Beamten 

“■■‘»geben ist. 


Gesetzgebung. 

te ^ we * tes Zusatzübereinkommen vom 19. Sep- 

er 1906, zu dem Internationalen Übereinkommen über den 
ösenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890. 

-lsenbahn-Verordnungsblatt S. 321. R.-G.-B1. 1908 S. 615.) 

^ S ' d ert ^ ag Vom 23 ‘ Juli 1908 zwischen dem Deutschen Reiche 
Coevorden ie< * er * an< * eD ' d * C ^ senbabn von Neuenhaus nach 

^ ' Flsenba b n -Verordnungsblatt S. 329. R.-G.-Bl. S. 635 . G.-S. S. 206 .) 

Vo, k n an . ntmaChUngen deS Re ichskanzlers: 

kommenTh 111 ^ 19 ° 8 ’ betT ' d ’ e dem Internati onalen Überein- 

(Ebenbahi^v ^ E ' senbalmfrachtv erkehr beigefügte Liste. 
v# n ‘ Vero rdnung8blatt S. 303. R.-G.-B1. S. 503.) 

Tr ansportordrnmg ^ November 1908 > betr Änderung der Militär- 

V (Eisenbahn- Verordnungsblatt S. 303 u. 317. R.-G.-Bl. S. 504 u. 586.) 

® November 1908 hot j- 

Schriften für d ’ ° etr ‘ die Vereinba rung leichterer Vor¬ 
bahnen T) Pm iT? Wecbse l 8e itigen Verkehr zwischen den Eisen- 
(Eisenbl 't aDd8 nnd der Schweiz. 

V m 6 ° eror dnung8blatt S. 335. R.-G.-B 1 . S. 595 .) 

(EisenbalnvT ^ ^ p 03tscheckordnung. 

Unterordnung.,blatt S. 321. R.-G.-B1. S. 587.) 
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Bekanntmachung des Reichs - Eisenbahnamts : 

Vom 26. Oktober 1908, betr. Änderung der Anlage B zur Eisenbah 
Verkehrsordnung 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 309. R.-G.-B1. S. 514.) 


Preußen. Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: ’ 8 j 

Vom 13. Oktober 1908, betr. Vorschriften fiir das Meldever¬ 
fahren und den Nachrichtendienst sowie für die Verwen¬ 
dung der Hilfszüge und Hilfsgeräte wagen bei Unfällen usw. 306 
Vom 22. Oktober 1908, betr. Bau- und Betriebsvorschriften 

für Straßenbahnen mit Maschinenbetrieb.309 

Vom 20. November 1908, betr. Besoldungsdienstalter früherer 
Weichensteller erster Klasse.318 


Vom 21. November 1908, betreffend Feuerwerkskörper der 
No. XXXVin der Anlage B zur Eisenbahnverkehrsordnung 318 
Vom 2. Dezember 1908, betr. Anstellungsbewerbungen von 

Militäranwärtern .... 337 

Vom 10. Dezember 1908, Wahlordnung, betr. die Wahl von 
Beisitzern für die Schiedsgerichte der Arbeiterpensions¬ 
kasse .335 

Vom 10. Dezember 1908, betr. Verwaltung der Eisenbahn- 
verbands-Krankenkasse.336 


Österreich-Ungarn. Erlaß des Eisenbahnministeriums vom 11.1 
vember 1908 an alle Organe, betreffend Übernahme des Betriel 
der Linien der k. k. priv. Böhmischen Nordbahn durch die Staf 
eisenbahn Verwaltung. 

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff* 
No. 132 vom 17. November 1908 S. 1269.) 

Auf Grund des Gesetzes vom 2. August 1908, R.-G.-Bl. No. 169, betreffend 
Erwerbung der Böhmischen Nordbahn durch den Staat, und in Gemäßheit 
mit diesem Gesetze genehmigten Übereinkommens, welches zwischen den Ä 
sterien der Eisenbahnen und der Finanzen im Namen der Regierung einer) 
und der k. k. priv. Böhmischen Nordbahn-Gesellschaft anderseits zu Wien 
26. März 1908 abgeschlossen worden ist, wird vom 15. November 1908 an 
Betrieb der Linien der k. k. priv. Böhmischen Nordbahn von der k. k. St 
eisenbahnverwaltung für eigene Rechnung des Staates geführt. 

Hinsichtlich dieser Betriebsführung werden bis zur definitiven Angliede 
des Bahnnetzes an die Gesamtorganisation.der Staatseisenbahnverwaltung p 
sorisch folgende Verfügungen getroffen: 
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Mit der Führung des Betriebes auf den Linien der Böhmischen Nordbahn 
wird ab 15. November 1908 die in Prag bestehende Direktion der k. k. priv. Böh¬ 
mischen Nordbahn betraut. Diese Direktion, welche fortan die Bezeichnung 
„kk. Direktion für die Böhmische Nordbahn“ zu führen hat, wird dem Eisenbahn- 
ministerium unmittelbar untergeordnet. Von dem gleichen Zeitpunkte an wird 
dieser Direktion das gesamte bisherige Dienstpersonal der Böhmischen Nordbahn 
unterstellt. 

Der Direktion obliegt unter der obersten Leitung des Eisenbahnministeriums 
und auf Grund der von diesem ergehenden Weisungen die örtliche Verwaltung 
aller ihr unterstellten Bahnstrecken. Der Vorstand dieser Direktion (Direktor) 
wird insbesondere mit der Aufgabe betraut, alle erforderlichen Maßnahmen für 
die allmähliche Einführung der Dienstesinstruktionen der österreichischen Staats- 
Minen auf den Linien der Böhmischen Nordbahn und für die Übernahme des 
Personales derselben in den Dienststatus der Staatsbahnverwaltung beim Eisen- 
bahnmioisterium zu beantragen, bzw. selbst zu treffen. 

Bezüglich der internen Diensteinteilung bei der Direktion, sowie hinsichtlich 
der Führung der Geschäfte bei derselben treten zunächst — soweit nicht im nach¬ 
folgenden ausdrücklich etwas anderes festgesetzt erscheint — keine Ände¬ 
rungen ein. 

Dem Eisenbahnministerium sind nebst der Erledigung aller Agenden, welche 
der Natur der Sache nach oder zufolge besonderer Bestimmungen eine einheit- 
hche Vertretung des Staatseisenbahnnetzes durch das Ministerium erheischen, die 
h' der Beilage angeführten Verfügungen und Entscheidungen Vorbehalten. 

Der k. k. Direktion für die Böhmische Nordbahn obliegt für den Bereich 
der ihr zugewiesenen Linien die Erledigung aller übrigen Verwaltungsgeschäfie. 

Bei plötzlich eintretenden Elementarereignissen oder bei Bahnunfällen haben 
der Direktor, bzw. die Vorstände der Direktionsabteilungen alle jene Maßnahmen 
durchzu führen, die ihnen im Interesse der Aufrechterhaltung und Sicherheit des 
Betriebes nötig erscheinen; in solchen Fällen, wie auch bei Gefahr im Verzüge, 
der Direktor berechtigt, auch in Angelegenheiten, welche seinen Wirkungs¬ 
kreis überschreiten, die erforderlichen Verfügungen zu treffen; behufs nachträg¬ 
licher Genehmigung derselben hat er aber sofort dem Vorgesetzten Ministerium 
Bericht zu erstatten. 

Hinsichtlich der Vergebung von Lieferungen und Arbeiten haben mit 
November 1908 die „Grundzüge für die Art der Vergebung der Lieferungen 
ü nd Arbeiten bei der k. k. Staatseisenbahnverwaltung* 1 in Kraft zu treten. 


^®m Eisenbahnnunisterium sind in Angelegenheiten der Böhmischen 
Erdbahn nachstehende Verfügungen und Entscheidungen Vor¬ 
behalten: 

1. Jede Äuderung in der Organisation der einzelnen Dienstzweige; 

2. die Erlassung, bzw. Genehmigung der wichtigeren allgemeinen Dienstes- 
mstruktionen und Reglements, insbesondere auch aller, die Rechte und Pflichten, 
®owie die Bezüge des Personals regelnden Normen, ferner die Feststellung de» 
^deutlichen und außerordentlichen Beamtenstatus, sowie der Regulative für den 
^nsions-, Kranken- und Unterstützungsfonds und sonstiger Humanitiitsanstalten 
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und deren Abänderung, endlich^ genießen; 

— d r::rrL^ 

Beamten, dann die Versetzung un ^ unter8 ten Dienstklassen (bzw_Rang 

stand) aller Beamten mit Ausnah Dienstklasse unter Beruc 

stufen), und zwar bezüglich der Beamten der m powie die Rün . 

sichtigung der mit speziellen S Di * Q8tsta tus der Staatsbahnverwaltung 

digung der übernommenen, nicht . Ausnahme der zwei untersten 

eLe™lh.e»Beam.«nderBöhm..ol. OT Nordb»h»(m ^ t . 

su« ve, “*:r 8 r«r..» »r«.»«—«? b “- 

tiousbeeirke oder in einen .oliben, »» aben ,„„menen Personale. ihe An¬ 

leitung, endlich in Ansehung den ge»”»“ k k . 8aM rreiehisehen Staambahneni 
‘eihnng der Bediensteten in einen 13t»tu. ■der I >5 Apr „ 16J3 , R..O.-B1. 
beniigUch derjenigen 1Beamten,, •»" B , c htung.n die Bes.im„«ng.n 

No. 47, Anwendung findet, Ministerien zü gelten; 

des allgemeinen Wirkungskreises Direktionsabteilungen und deren 

4. die Ernennung der VorstÄn D ieusttiteln der definitiven Beamten; 

Stellvertreter, sowie die Änderung m ie aUev nicht schon in den 

5. die Bewilligung aller Zulagen an Beamte * Bedien8tet e, ferner die 

bestehenden Vorschriften '*? as ^^£ mw g eat soweit sie im Laufe eines 
Bewilligung von Remunerationen d U ^ und die8e i be Per80n überstelle , 
Rechnungsjahres den Betrag von K . Monaten , sowie die Be 

die Bewilligung von Urlauben über dmDauer de9 personales 

willigung von Gnadengaben e d Vorbehaltes in den besonderen Persona v 
nach Maßgabe des ausdrucklicnen 

-r 

standenen Umfange; 

7 die Reaktivierung von Pensionisten; Tantiemen; 

8. die Feststellung von Ersparungs- und Jahreserforde 

9. die Erstellung des ordentlichen und ™ Jn das Ge8 amtbudget d 

nisses (Budget) und Einbeziehung^“J der Direktion aufzustellenden u 
Staatseisenbahnverwaltung au vorzulegenden Voranschlages, 

dem Eisenbahnministerium zur Genehmig g ^ FiDa nzgesetzes zur \< 

10. die Hinausgabe der aut Grund de. j' " aQ die Direktion; da 

fügung stehenden Ordinariat- und Extraordina E xtraordinarn 

die Genehmigung der Detailverwendungsauswe, für alle ^ dle Lini 

.eben sind, -* keine b»dge.n,»l»ge, 
der bewilligten Kredite erheischen, die Bewilli ” dl „ atla |krediien m d 
Virements, sowie der etwaigen v erwend»»g Er " c L„„ g des Budgets, und > 
_vallftn noch vor verfassungsmäßige! Erledigu g 
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>r Beachtung der eventuell nötigen Einholung der verfassungsmäßigen Ge- 

Migung; 

} l die Fruktifizierung der disponiblen Gelder, sowie der Kauf und Verkauf 
s - ffekten und Valuteu; 

13. alle Verfügungen über das Eigentum der Staatsbahnen oder über die 
tr Direktion verwalteten Fonds, insoweit diese Verfügungen die gewöhnliche 
^ überschreiten oder eine Veräußerung oder Belastung derselben be- 
, ’ daher ÄUch - und unter Einhaltung der diesfalls mit der Finanz- 
'^tung vereinbarten Direktiven, die Veräußerung unbeweglichen Eigentums 
ie elastnng desselben, die Einräumung von Pfandrechten am unbeweg- 
i:s " Eigentum; 

2 Nachsicht, bzw. Abschreibungsbewilligung von Rechnungsmängeln, 
, #rs * rai UD £ en gegen Bedienstete oder uneinbringlichen Forderungen, 
o" U8te “,! )ei Materialien und Inventargegenständen, sofern der Geld- 

den Betrag von K - 1000 und in demselben Jahre im ganzen 
nsbezirke den Betrag von K. 10000 übersteigt; 

^t8ei«(>nh»K* ene ^ im i*^ UI1 ^ V0D ^ er ^ e ^ c ^ e n über Ansprüche, welche von der 
: m... _ “ ver wa tung oder gegen dieselbe erhoben werden, sofern die Ver- 

^stung den 2 einmahger Leistung den Betrag von K. 10000, bei fortlaufender 
d6n Betra * ™n jährlich K. 1000 übersteigt; 

^«rdie^nehm^ 11 der Verträ « e über die Lieferung von Fahrbetriebsmitteln, 
'■nagen über ein™? 8 *t ** a “ deren Lief erungsverträge, sowie von sonstigen 
-etlicher OfLZL!? ä 4 J jei8tttn g e “. sofern die Vertragssumme bei allgemeiner 

Und Zu8Chlag an den Bestbieter den Betrag von 
™ und andernfalls denjenigen von K. 100000 übersteigt; 

^^kehrende 6 "! 6 «^ 0118 V ° D Be8tandverträ ?en oder sonstigen Verträgen über 
'^rende Leistung ?° fern der Bestandzins oder die sonstige wieder- 

von mindesten r Ä V ° n K - 2000 übersteigt oder bei einer solchen 

****ZuEZ£?* K ' 200 d " Tertra * “ f «'»« *«• vou 

5 Bestandzinsen nd2 ° 088en werden soll; die Genehmigung der Auflassung 
- f «r als K. 200; 80n8t igen wiederkehrenden Leistungen im Betrage von 

Flügen Beiträgen 6ewährun S von wiederkehrenden Spenden und 

ctä llweisen solchen 7 rem en ’ wohltätigen oder öffentlichen Zwecken, sowie 
i,S! i Falle übersteigen U f Wendu ° gen ’ sofern sie den Betrag von K. 500 im ein- 
'öffentlichen L’' 6 ™*' “ e Bestimmung über die Beteiligung der Direk- 
19 - die Genehmi gre88e “’ Ausstell ungen usw.; 

: te °den Bauten* Zdv? *2 Neubaute u, dann aller Veränderungen der be- 
1 ' ten im einzelnen Pnii ^schließlich des Fahrparkes, sofern die 

* m. " BM '*e ™> '0000 übe,».eig eoi 

ttaD 8 der Bahn- ^ technischen Neuerungen für den Bau und die Aus- 
2] ^ ^ 1 

ähnliche ^ a ^ nen abzuschließenden Anschluß- und Betriebsver- 

& die Einführa nbarUBgen; 

sowie wichtiirer^ ak^ ^ u ^ a8SUD S von Schnell-, Personen- und gemischten 

die dem reinftn t an< * erun 8 ei1 bezüglich derselben ausgenommen hie- 

für Kia fl u . ° a ^ ver kehre dienenden Personenzüge; 

^enbahnwesen. 1909 

19 
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23. die Genehmigung der Entlehnung fremder Fahrbetriebsmittel, sowie* die 
oberste ausgleichende Disposition über den Wagenpark; 

24. alle meritorischen Entscheidungen und Genehmigungen in Ansehung 
der Erstellung, Abänderung und Auslegung der Tarife für den Personen- und 
Güterverkehr, und zwar ebensowohl für den Lokalverkehr wie für die Anschluß- 
und Verbandsverkehre; 

26. die Bewilligung von Fahrbegünstigungen, Frachtermäßigungen und 
sonstigen Zugeständnissen tarifarischer Natur im Güterverkehre, soweit diese 
Bewilligung nicht durch besondere Vorschriften der k. k. Direktion für die Böh¬ 
mische Nordbahn übertragen ist; 

26. die Vereinbarungen mit anderen in- und ausländischen Verkehrsunter¬ 
nehmungen über die Anschluß- und Verbandsverkehre einschließlich der Verkehrs¬ 
teilungen; 

27. die Erteilung von außertarifmäßigen Fahrbegünstigungen, soweit die¬ 
selbe nach den diesfälligen Vorschriften (Normalien) dem Eisenbahnministerium 
Vorbehalten wird, insbesondere die Erteilung von Permanenzfreikarten an außer¬ 
halb des eigenen Dienstverbandes stehende Personen; 

28. die Erledigung von Vorstellungen und Beschwerden, welche beim Eisen¬ 
bahnministerium gegen Verfügungen und Entscheidungen der Direktion erhoben 
werden; 

29. die Genehmigung der Beschwerdeführung an den Verwaltungsgerichts¬ 
hof oder an das Reichsgericht; 

30. die Überwachung des gesamten Dienstes in allen seinen Zweigen und 
bezüglich aller Dienststellen. 


Schweiz. Bundesratsbeschluß vom 4. Dezember 1908, betr. die 
Ergänzung der VollziehungsVerordnung zum Bundesgesetz, be¬ 
treffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen lüi 
Rechnung des Bundes und die Organisation der Verwaltung de 
schweizerischen Bundesbahnen, vom 15. Oktober 1897. ] ) 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung No. 27 von 
9. Dezember 1908, S. 1157 ff.) 

Art. 1 bis. Dem Bundesbahnnetz wird vom 1. Mai 1909 an ein V. Kreis he 
gefügt, welcher seinen Sitz in Luzern hat. 

Art. 5 l> is. Der Kreis V mit Sitz in Luzern umfaßt für einstweilen folgern’ 
Bahnlinien; 

L Luzern—Immensee—Arth-Goldau (Station Immensee und Bahnhof Art 
Goldau inbegriffen). 

2. Zug—Arth-Goldau. 

3. Arth-Goldau—Brunnen—Erstfeld—Biasca—Bellinzona. 

4. Bellinzona—Lugano—Chiasso. 

">. Bellinzona—Giubiasco—Pino (—Luino). 

6. Bellinzona—Giubiasco—Locarno. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1900 S. 616. 
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Art. 32^8. Die Anzahl der Mitglieder des Kreiseisenbahnrates V mit Sitz. 
iJieru wird auf 20 festgesetzt. 


^ier Mitglieder werden vom Bundesrate ernannt. Die Kantone wählen die 
-siebend bezeichnete Zahl von Mitgliedern: 

Luzern 3, Zug 2 , Schwyz 3 , Uri 3 , Tessin 5 . 

Art. /9a. Die Wahl der Mitglieder des Kreiseisenbahnrates V hat bis 
- Dezember 1903 auf Grundlage der Bestimmungen des Bundesgesetzes vom 
*tober 1897 und dieses Bundesratsbeschlusses zu erfolgen. 

Die Konstituierung des Kreiseisenbahnrates V und die Ernennung eines 
* edes des \ erwaltungsrates durch denselben hat im Laufe des Monats Januar 
'•zu erfolgen. 

Im übrigen beginnt die Wirksamkeit dieses Kreiseisenbahnrates erst am 

•ii 1909. 


^ r t. 79b. Die Kreisdirektion V erhält für einmal nur einen Kreisdirektor 
erfolgt die Wahl desselben durch den Bundesrat auf unverbindlichen 
ag des Verwaltungsrates spätestens im Monat Januar 1909. 
le Wirksamkeit dieser Kreisdirektion beginnt mit 'dem 1 . Mai 1909. 

D er Verwaltungsrat hat auf den Vorschlag der Generaldirektion 
■v , na ™ en zu tre ^ en i welche erforderlich sind, um die ordnungsgemäße 
: ’-nnöi?r h* Betnebes der Gotthardbahn durch den Bund auf den 1 . Mai 1909 
^ 1897 en ’ ^ GrUnd der Vorschriften des Bundesgesetzes vom 15. Ok- 


!ir, iq,^ er8te Amtsdauer des Kreiseisenbahnrates V geht bis Ende 

i lejenige der Kreisdirektion V bis Ende Dezember 1911. 


^ esetz ^ om Dezember 1908, betr. Anschluß von Eisen* 
oannen an Wasserstraßen. 

ffentlicht im Journal officiel de la Republique fran^aise No. 331 
vom 5. Dezember 1908 S. 8305.) 


Da« Artikel 1. 

i„ ArtikeU 9 t H mern V °“ Ber “ werken und Fabriken nach den Bestim- 
' ^ Gesetz vot a r> $ für die Konzessionen von Vollbahnen 

'^ssionen von Kl \ ezem ^ er * n Artikel Sl des Bedingnisheftes für die 
^ Hasses vom 16 Ren ZU dem ^ e8etz vom 1] . Juni 1880 und in Artikel 70 
* Netzes vom n T' ^ 6tr Ausführungsbestimmungen gemäß Artikel 38 
Küchen tyW en ^ d ^ er Anlage und Betrieb von Eisenbahnen auf 
s °Qäre von öffe ende ^ nscb ^ u ^ recbt wird auf die Eigentümer oder Kon- 
^ und die Ei° IC , en Darrhäusern sowie auf die Konzessionäre von öffent- 
l ^ n den See^ 6 ^ 1116 ^ VOrscbrift8mä ^K zugelassener privater Umschlag- 

0 or Binnenschiffahrtshäfen ausgedehnt. 


V 0ni AriiKei 2. 

neD > wenn solch ^ nbbrun S der Gesellschaften erlassene Verordfnungen 
e 8 nach voraufgegangener Untersuchung für zweckmäßig 
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erachtet wird, die Anlage von Docks und für die Sicherung der Einfahrt von 
Schiffen in die Bahnhöfe notwendiger Vorrichtungen anordnen. 

Die Anlage ist von den Gesellschaften nach den vom Minister der öffent¬ 
lichen Arbeiten genehmigten Plänen auszuführen. Die Kosten der ersten Anlage 
trägt der Staat, gegebenenfalls haben die Beteiligten einen Beitrag zu leisten. 

Artikel 3. 

Der Staatsrat entscheidet über Ansprüche der Eisenbahngesellschaften wegen 
etwaiger Schäden, die ihnen aus der Ausführung dieses Gesetzes erwachsen sollten. 

Dieses von Senat und Abgeordnetenkammer beratene und angenommene 
Gesetz ist als Staatsgesetz auszuführen. 


Gesetz vom 17. Dezember 1908, betr. Genehmigung eines am 
15. April 1908 zwischen Frankreich und Spanien vereinbarten 
Zusatzprotokolls zu dem französisch - spanischen Übereinkommen 
vom 18. August 1904 über die Anlage von Eisenbahnverbindungen 
durch die mittleren Pyrenäen. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique francjaise No. 34r> 
vom 19. Dezember 1908, S. 8693.) 


Gesetz vom 18. Dezember 1908, betr. die vorläufige Ordnung des 
Betriebs des Netzes der Gesellschaft der Westbahnen nach dem 
Rückkauf und die infolge des Rückkaufs erforderlichen finanziel¬ 
len Maßnahmen. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran<?aise No. 34i 
vom 19. Dezember 1908, S. 8694.) 

Artikel 1. 

Das zurückgekaufte Netz der Gesellschaft der Westbahnen wird den Staats 
bahnen angegliedert. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten wird beauftragt, bis zur endgültige 
Regelung der Organisation uhd der Verwaltung durch ein bis zum 31> Dezemb< 
1910 zu erlassendes Gesetz für den vorläufigen Betrieb Sorge zu tragen. 

Artikel 2. 

Das zurückgekaufte Netz wird vorläufig nach den für das Staatsbahnne 
gültigen Verwaltungsvorschriften betrieben werden. 

Die Anwendung der für diese Bahnen geltenden Gesetze, Erlasse und V( 
Ordnungen wird nach und nach auf ministerielle Verordnung hin erfolgen. Ei 
solche kann nur im Einvernehmen mit dem Finanzminister erlassen werden. E 
Minister der öffentlichen Arbeiten wird außerdem ermächtigt, unter denselb 
Voraussetzungen die vorläufigen Maßnahmen zu treffen, die ihm zur Dur 
führung eines ordnungsmäßigen Betriebs erforderlich erscheinen. 
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Artikel 3. 

“I E ' n “ ahmen und Abgaben des vorläufigen Betriebs des zurückgekauften 
v 5 e8 ^ a ^ nen w örden den Gegenstand eines besonderen, dem allge- 
h! ^ tshau8 ^ alt8etat gemäß den Bestimmungen des Gesetzes vom 29. De- 

i ™ 0 . U ^ d68 durch den Erlaß vom 10 - Dezember 1895 abgeänderten Er- 
' vom 25. Mai 1-78 als Anlage beizufügenden Etats bilden. 

' n . d ‘ ese " besond eren Etat einzusetzenden Ausgaben sind auch 
D. a , lf esell8chaft der Westbahnen als Abschlagszahlung auf die endgültige 
ufsreme zu zahlenden Entschädigungen aufzunehmen. 

" T ®[ g6b ® nde Betriebsüberschuß wird in den Staatsschatz fließen und 
;.v biedpnpn p D f aabmen des all ffemeinen Staatshaushaltsetats (Einnahmen aus 

r ) ; ufz r hmM - die AM ** bM ">* «b„. 

Lr,« erAMfaU dmob M, “ ei « d «‘ !k “ «■«.«.«. a. 

r^ 0 Etat des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten aufzunehmen sein 

Artikel 4. 

lajr Tlteln des Staatsschatzes ist ein Konto mit der Be¬ 

imachen. er e ^ ne b des zurückgekauften Netzes der Westbahnen“ 

Bei diesem Konto sind zu buchen: 

Einnahmeseite: 

Finanz- oder he! ^ V °^ Finanzminister in den Grenzen der durch die 
««gegebenen i ° D Gesetze zu diesem Zweck erteilten Ermächtigung 

| »r 

kauften ^ ^ en befindlichen Linien des zurückge- 

, *- betreffenden Bnnfnnd, .„s- 

Herstellung vn^R 1 ?*' u 6S ^ etr * e bsmittelparks für den Ankauf oder die 
* «• K.Z r m T ’ e6lelM “ e ” Zahlungen; 

vorgesehenen »„r * einen Anhang znm Finanzgesetz bildenden Etat 
1 die Vollendung» h Deuen Linien ausgeführten Arbeiten; 

Teilstrecken- * 61 ° aU ^ den * m Betrieb befindlichen Linien oder 

die für T ^° Ch nicht in Betrieb genommenen Linien; 

der Westbahnen ziir^ ™ Satz lm Betr iebe des zurückgekauften Netzes 
12 Millionen Francs ^ U ^ UQ ^ & estell ten Mittel bis zum Betrage von 
. ^ as Gesetz, das di ft 

^ten Netzes regeln sofi D Organisation und Verwaltung des zurück- 

il£ung des in diesem aTl^ auc ^ ^ie Bestimmungen über die Schließung 
r 1 el vorgesehenen besonderen Kontos festsetzen. 

^ie in dem Artikel 5. 

Rauften Netzes Unter ^ em Titel «Vorläufiger Betrieb des 

^nzen der i n iedfin/r est ^ a ^ nentf vorgesehenen Ausgaben werden in 
1 werden. a re ^ ur oh das Finanzgesetz bewilligten Mittel ge- 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



294 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Digitized by 


Artikel 6. 

Dieses vom Senat und der Abgeordnetenkammer beratene und angenommene 
Gesetz ist als Staatsgesetz auszuführen. 


Gesetz vom 19. Dezember 1908, betr. die Anlage verschiedener 
Lokalbahnlinien im Departement Pyronöes— Orientales. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la R6publique framjaise No. 348 
vom 22. Dezember 1908, S. 8790.) 


Gesetz vom 22. Dezember 1908, betr. Gemeinnützigkeitserklürung 
einer Lokalbahn mit 1 m Spurweite von Romery nach Liart über 
Vervins und Brunchamel. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Räpublique fran^aise No. 349 
vom 23. Dezember 1908 S. 8835.) 


Gesetz vom 22. Dezember 19Ö8, betr. Gemeinnützigkeitserklärung 
einer Lokalbahn mit 1 m Spurweite von Grenoble nach Villard- 
de-Lans. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Rßpublique francaise No. 350 
vom 24. Dezember 1908 S. 8861.) 
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Besprechungen. 

ta-rcorporate relationships of Railways in the United States, as 
of Jane 30, 1906. Special Report No. 1 der Interstate Commerce 
Commission. Prepared by the division of statistics and accounts. 
Washington 1908. Government printing Office. 516 S. 8°. 

ßk H. Dixon. Railroads in their corporate relations. Sonderabdruck 

aus dem Quarterly joumal of economics. Band 23. November 
1908. Boston. 


a& ® un ^ esver kehrsamt in Washington hat von der ihm durch § 20 
Ve ^ e Vom J un * *906 zum Bundesverkehrsgesetz verliehenen 

f vJi b a ? en zur Überwachung der Finanzen der amerikanischen 

1 , 1 . nen zürn ersten Mal in dem vorstehenden besonderen Bericht 
v nbah behandelt die — im Juni 1906 — zwischen den 

' im Gn ^ ^ ere * n *£ ten Staaten bestehenden finanziellen Wechsel¬ 
ten ^ U Un< * an & e ^ ert ^ffl ; auf Grund besonderer, von den Eisen- 
un<T^ e ^° rc ^ erter Berichte unter Leitung des Vorstehers des statisti- 
Ada ec hnungsbureaus des Bundesverkehrsamts, Professor Henry 
^ u hat d' 01 ^ 0611 ^ erren J- Meyers und Frank H. Dixon. 
^ndlun ^ aUpter £ ebnisse der Untersuchung in der oben erwähnten 
ruhtet ^ Un( * übersichtlich zusammengestellt und kritisch 

x - r in d C v a ^ e e * n S e hender dem Bericht beschäftigt in 
Archiv" 21 ^ 22 dCS VOrigen Ja brgangs (1908) des 

‘ m ^n üb d eö * C ^ ten Abhandlung unter dem Titel: Neuere Unter- 
^erika a 16 .^ nanzen der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
' 'Hrler w k« U p ^ jeser > die sieh mit der Angelegenheit ein- 

Z be ^ftigen wollen, verweise. 

■ 'iinnieugtejjjyj 11 ^ ^ er * c ^ ts ^4—493) bilden die tabellarischen 
■utten Fragen^ 6 ] 1 ^ ^ ntworten ^ er Eisenbahnen auf die an sie ge- 
'•* 49) einer kurz und klar geschriebenen Einleitung (S. <S 

’^tändnis der^’^^ ® e J eutun & der Untersuchung für das 

^ictinis der * ^ Sen ^ abn ^ nan2en erörtert. Ein alphabetisches Inhalts- 
den Tabellen vorkommenden Eisenbahnen bildet den 
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Z'JU 

Schluß. 

sä sr -,, T= 

Personen, se.er‘ f angegebene Eisenbahnanlagckapital viel zu 

das in der amtlichen Statistik g g aug Werten be steht, die 

hoch ist, daß ein ganz bedeutende,^ der au ,ge.ausch, haben. Diese 
die Eisenbahnen sozusagen unt H . hen Anlagekapital abgezogen 

Werte müssen von dem angegebenen s Händen 

und al. solches nur die Beträge gerechnet -dem" versuch., diese 
des Publikums befinden. Der Bericht ha. zum ersten » ^ ^ M 

beiden Teile des Anlagekapitals, trenn beträgt das gesamte 

scheiden und in Zahlen festzuste • Staat e n , einschließlich der 

Anlagekapital der Eisenbahnen der erein ^ ^ ^ ^ Dollars . Davon 
der Bundesaufsicht nicht unterwo e , Dollars Aktien und 

sind in den Bänden der Eisenbahnen z ^ en 5 55b 212 497 Dollars. 
1440 360 501 Dollars Obligationen, d. b so bletbt ein 

Zieh, man diesen Betrag von ™ts ehender Sum , ^ 

wirkliches Anlagekapital von 12611 0831904 Do u ' kehrsal ,,,s 

- -" r. sr““».“"“»." •" 
r Ä—— “rs 

größter Wichtigkeit, ob man das eine oder das andere 
^er teite Teii der Untersuchungen 

schiedenen Formen des “'“"/^“de (pools), durch 

Bundesverkehrsgesetz sind bekannt einzelstaatlichei 

das sog. Sherman-Gesetz die tmst. ^ 0«w 

Gesetze der Ankauf von Konkurrenzbahnen «n»^_ „ eren Eue nbahne. 
haben es nicht gehindert, daß eine Reihe, ja as a ^ Formen, di. 

sich zu Riesenvereinen zusammengeschlossen M mlter 

von den Gerichten bisher mit Erfolg eines Con 

scheidet zwei Arten solcher Zusammenschlüsse, den E di 

trolling in,eres, über eine oder mehrere andere^ gil 

Bttdung der sogenannten Holding compan vorliegei 

es eine Reihe verschiedener Klassen, deren Gm.^ » Vc 

den Bericht dargestellt werden. Es sind das unge Beispiele 

hftltnisse, die besser vers«ndlich werden durch eine Reihe ^ ^ 

die der Bericht des Bundesverkehrsamts erläutert d d ^ 

die Abhandlung von Dixon noch vermehr, wird. J“ ,e Sa Ue „d 

„och schwieriger, daß viele Eisenbahnen wieder unter der K ^ 

dem Einfluß anderer industrieller oder Handelsgese sc a . 
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^ ^n^kehrt die Eisenbahnen in ähnlicher Weise wie bei anderen 
^bahnen auch bei anderen Unternehmungen beteiligt sind. Als solche 
"-raehmungen werden in Tabelle 4 des Berichts folgende aufgeführt: 
-^irische Eisenbahnen, Elevatoren, Speicheranlagen, Viehhöfe, Gesell¬ 
ten für den Bau von Eisenbahnbetriebsmitteln, Telephon- und Tele- 
ruiengesellschaften, Dampfboot-, Fährboot-, Kanal-, Brücken-, Tunnel- 
Ex P re %esellschaften, Bergwerksunternehmungen, Holzgeschäfte, 
«ifakturwarengeschäfte, Land-Bewässerungs-, Baugesellschaften, Gast¬ 
et- und Speisehäuser, Banken, Trustgesellschaften, Versicherungsgesell- 
* Jten ’ Effektenbörsen, Gesellschaften für den Handel in staatlichen 
«Gemeindewerten, städtische und sonstige örtliche Unternehmungen, 
-■Theater, Märkte, Wasser- und Gasanlagen u. dgl., Messen, Vergnügungs- 
Parks u. dgl., Zeitungen und andere öffentlichen Blätter. Man 
7* was die Amerikaner alles unter Eisenbahnen verstehen; denn alle 
-e Nebengeschäfte spielen in den Bilanzen eine oft recht bedeut- 
^ ° lle ' DlX0n bemerkt, daß, wenn auch einzelne solche Vereini- 
•‘•«n einfach gestaltet sein mögen, andere so verwickelt sind, daß die 

11110 dle Richter 8ich in den verschlungenen Pfaden kaum 
; -j.. ” Cn können; daß aber eine Vereinfachung und Klarstellung kaum 


V,u no , ö entliche Meinung solchen Vereinigungen gegenüber sich 

^ * e fl end verhält, hat, wie Dixon bemerkt, zwei Gründe. Ein- 

en 8 * e den Zusammenschluß wichtiger und bedeutsamer 

*30001 wirt , te ^ e89en * n wen igen Händen, d. h., sie verstärken die 
- :lze . 80 aft- Sodann aber stehen sie ganz außerhalb der Ge- 

: 3>fht sich 1 6,1 V ° n keiner ® ehö rde überwacht, ihre ganze Wirksamkeit 
^nken kft UntCr d * m ® ckleier un durchdringlicher Geheimnisse. Diese 
^tdeuHo^d ,en ' p * der Verfasser meint > beseitigt werden, wenn zu- 
t* Aasgabe n * ^ m P anie s eine gesetzliche Form gegeben, wenn sodann 
Gerung 606 dUrch die Eise nbahnen unter die Aufsicht der 

r>r,| | ten wird 6 h Wenn dr * ttens den Eisenbahnen streng und klar 
" Ob die gerii^ 11 ® esc bäfte, als Beförderungsgeschäfte, zu betreiben. 

-ruber wairp • ^ ? ^ U88 * c b t zum Erlaß solcher Gesetze vorhanden ist, 
*age ich kein Urteil. 
v °n größter R fi a 

'Einigten Staate ^ ^ d * 6 ® eurtedun £ der Eisenbahnen der 

’^iben die hier ^ ^ e80nder8 aucb der Eisenbahnwerte als Anlagepapiere, 
,::t hat sich dur^h 8 ? ezo genen Tatsachen. Das Bundesverkehrs- 
t:, ‘ Bericht sollte *• ^ er b re ' tun g ein neues großes Verdienst erworben, 
l5 *m Pinan^i t nic bt allein von den Eisenbahnern, sondern auch von 
“ le " ten e«»« durchstadiert werden. A. r. d. L. 
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2 \)$ Biichersehau. 

Spitzer, Karl und Krakauer, Viktor Dr. Motorwagen und Loko¬ 
motiven. II. Reihe, Band 3 der Schriften über Verkehrswesen, 
herausgegeben vom Klub Österreichischer Eisenbahnbeamten. 
Wien 1907. Alfred Hölder. 

Der Inhalt des Buches ist in mehrere Abschnitte gegliedert: Ge¬ 
schichte der Motorwagen, Beschreibung von Motorwagen und kleinen 
Lokomotiven und kritische Betrachtungen über Motorwagen. Hier¬ 
an schließen sich sehr lesenswerte Abhandlungen über den Personen¬ 
verkehr auf Lokalbahnen, über Motorwagen und Kleinlokomotiven im 
Lokalverkehr usw., Ergebnisse im Personenverkehr mit Motorwagen, 
Motorwagen im Dienste des Güter- und Nacbrichtenverkehrs sowie über 
finanzielle und technische Fragen, die mit dem Motorwagenverkehr Zu¬ 
sammenhängen. 

Von den Triebwagenformen, die im Buche beschrieben sind, dürften 
einige nur noch geschichtliche Bedeutung haben. Dies gilt namentlich 
von allen solchen Wagen, die mit eingekapselten Maschinen für Dampf¬ 
betrieb oder Betrieb mit flüssigem Brennstoff arbeiten. Auch Wagen mit 
Verbrennungsmaschinen, die sich zur Übertragung der Arbeit auf die 
Treibachsen der Zahnradvorgelege bedienen, müssen — soweit es sich 
um größere Wagen handelt — hierzu gerechnet werden. Als wenig aus¬ 
sichtsvoll dürften auch alle Bestrebungen zu bezeichnen sein, die dahin 
gehen, die Triebwagen so stark zu bauen, daß sie ganze Züge befördern 
können. Hier sind unzweifelhaft kleine Lokomotiven besser am Platze. 

Dieser Punkt wäre wohl in der Schrift etwas schärfer zu betonen 
gewesen; auch wäre es zweckmäßig gewesen, mehr hervorzuheben, daß 
beim Triebwagen Einfachheit der Bauart und Bedienung in allererster 
Linie stehen und erst in zweiter Reihe die Kosten des Arbeitsträgers 
von Bedeutung sind. Andernfalls kommt man leicht zu Wagenformen 
bei denen zwar diese Kosten verhältnismäßig gering sind, die dafür abei 
um so höhere Unterhaltungskosten haben und starke Reserven bedingen 
Auch wird bei den Triebwagen großer Wert darauf zu legen sein — wa 
in der Schrift kaum angedeutet ist — daß sie möglichst wenig für di 
Reisenden unangenehme Eigenschaften — wie Rauch, üblen Geruch, Ei 
schiitterungen, Geräusch — haben. 

Wenn man diese Umstände beachtet, so wird man unschwer e 
kennen, warum gerade der — in der Schrift ziemlich nebensächlich b 
handelte — Akkumulatorwagen eine ausgezeichnete Lösung des Trie 
wagenproblems darstellt. 

Die ungünstige Meinung über solche Wagen, die sich noch hier ui 
dort vorfindet, mag wohl auf Erfahrungen mit zu schwach bemessen 
oder minderwertigen Batterien zurückzuführen sein. 
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Die Ausstattung des Buches ist gut Zahlreiche Abbildungen, Zahlen- 
1 und sonstige ziffernmäßige Angaben machen es zu einem wertvollen 
mittel für den Eisenbahnfachmann. Bei einer Neuauflage des Buches, 
' jei der schnellen Entwicklung des darin behandelten Zweiges des 
^ibahnwesens wohl bald nötig werden dürfte, wird eine Erörterung der 
hiedenen Triebwagenformen nach den erwähnten Gesichtspunkten 
- Erleichterung der Übersicht und des Urteils zweckmäßig sein. W. 


Ttonpson, Silvanus P. Die Dynamoelektrische Maschine. Ein Hand¬ 
buch tür Studierende der Elektrotechnik, Aus dem Englischen 
übersetzt von K. Strecker und F. Vesper. Siebente vollständig um¬ 
gearbeitete und stark vermehrte Auflage. Erster Band: Die Gleich- 
stroramaschine. Halle a./S. 1907, Wilhelm Knapp. 753 Abbildungen 
und 30 Figurentafeln. Preis 26 M. 

un Vernehmen nach wird eine deutsche Ausgabe des zweiten 
^ - Maschinen für Wechselstrom — nicht erscheinen, weü der ge- 
tiche Erfolg des Werkes nicht den Erwartungen des Verlegers ent- 
- t Allerdings hat das vortreffliche Buch einen Fehler, der aber in 
*ht des Leserkreises, für den es vorzugsweise bestimmt ist, gerade 
i nicht ohne Bedeutung sein möchte — es ist ziemlich 

: 'Un ^ ^ e U ß i c ht wird es möglich sein, das Buch durch engere 
hj^ r( j Un ^ ® c kbchtere Ausstattung besser verkäuflich zu machen und 
Ieh ^ ne ^ er ^ re ^ un & za geben, die es wegen seines bedeuten- 
en v ertS Ver ^ ent * könnte nichts schaden, wenn bei einer 
r un e U ^ eart)e * tun ^ neben den englischen Leistungen auch die 
£ anderei Länder etwas mehr berücksichtigt würden. W. 


* en für das Entwerfen der Brücken mit eisernem Überbau auf 

chutzgebietsbahnen. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 

Pr eis 0,So m . 

[iat für C den° l0nialamt iSt d6m ® eispiel anderer Behörden gefolgt 
Folien S 1 n ® ere °bnung der eisernen Brücken auf 

lV °hl die erh^^^ 18 ^^ 11611 ^ orsc ^ r ^ ten erlassen. Den Anlaß hierzu 
' Vorschriften te ®i 8en bahnbautätigkeit in unseren Kolonien gegeben. 
at seisenbaluien SC ^ e ^ en a ^£ eme * nen denen der preußischen 

?eben Ke ein fT* te ^ We * se s * n d sie ausführlicher als diese gehalten. 
ln ’ der Fahrb h * ^ -Ausbildung der Hauptträger, der Fahr¬ 

nträger und der Lager, stellen die allgemeine Form 
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und den Inhalt der Festigkeitsberechnungen fest und behandeln die Größe 
der Belastung durch den Verkehr, den Winddruck, die Seitenstöße der 
Lokomotiven, die Fliehkraft und die Bremskraft und die Größe des Tem¬ 
peratureinflusses. Es folgen Angaben über die zulässigen Beanspruchun¬ 
gen der Glieder der Hauptträger und der Fahrbahn und über die zu¬ 
lässige Anstrengung der Niete und der Lagerteile. Zum Schluß sind zur 
Erleichterung der Berechnung Zahlenzusammenstellungen für die durch 
die Verkehrslasten hervorgerufenen Momente und Querkräfte des einfachen 
Balkens auf zwei Stützen wiedergegeben. Die Verkehrsbelastung besteht 
aus zwei fünfachsigen Lokomotiven mit 10 t Achsdruck und 1,2 m Rad¬ 
entfernung und aus einer unbeschränkten Anzahl einseitig angehängter 
vierachsiger Wagen mit 8 t Achsdruck und einer Radentfernung von 1,2 m 
zwischen dem ersten und zweiten, und zwischen dem dritten und vierten 
Rade und von 2,4 m zwischen dem zweiten und dritten Rade. Für die 
Berechnung kleiner Brücken und der Quer- und Schwellenträger sind, 
soweit sich hierdurch größere Beanspruchungen ergeben, als durch die 
genannten Lasten, folgende Belastungen anzunehmen: 

1 Achse mit 13 t Belastung 
oder 2 Achsen „ je 13 „ „ 

3 


11 


Radentfernung 1,2 m. 


Berlin. 


Schap 


i'r, 


Illustriertes technisches Wörterbuch in sechs Sprachen: Deutsch, 
Englisch, Französisch, Russisch, Italienisch, Spanisch. 
Nach besonderer Methode bearbeitet von K. Deinhardt und 
A. Schioman, Ingenieure. Band III. Dampfkessel, Dampfmaschinen 
Dampfturbinen, unter redaktioneller Mitwirkung von Ingeniem 
Wilhelm Wagner. Mit nahezu 3500 Abbildungen und zahlreicher 
Formeln. 7. und 8. Tausend. München und Berlin 1908. S. I bis X 
und 1 bis 1322 in Taschenformat. In Leinwand gebunden 14 J( 
Dasselbe, Band IV. Verbrennungsmaschinen, unter redak 
Lioneller Mitwirkung von Dipl.-Ing. Karl Schikore. Mit über 100 
Abbildungen und zahlreichen Formeln. 7. und 8. Tausend S. I bi 
X und 1 bis 618. 

Die beiden neu erschienenen Bande reihen sich nach Inhalt un 
Ausstattung würdig ihren Vorgängern an, die bereits im Archiv 19( 

S. 326 und 1908 S. 796 ausführlich besprochen worden sind. Der drit 
Band enthält außer den im Titel angeführten Gebieten auch solche, d 
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- Zusammenhang mit diesen stehen, so z. B. Brennstoffe, Materialien 
^Materialprüfung. Die Bezeichnungen sind nicht ganz einheitlich durch- 
»n; so ist auf S. 863 noch von Aktions- und Reaktionsturbine die 

' wahrend auf S. 808 und 809 bereits die allgemein üblichen Bezeich¬ 
nen Druckturbine und Überdruckturbine angewandt sind. Bei Unter- 
tdung der einzelnen Kesselarten sind Eigennamen verwandt (Schulz, 

- raycroft, Normand usw.); diese sind dann auch in das alphabetisch 
dnete Wortregister unter den entsprechenden Anfangsbuchstaben 

-ftnommen worden; bei den Turbinen sind die Namen der Erfinder 
nur in Klammern beigefügt (S. 812 und 813); sie fehlen aber 
rr ^ alphabetischen Verzeichnis. 

Der vierte Band enthält ausser dem engeren Gebiete der Verbrennungs- 
^ men noch einen beachtenswerten Abschnitt „Wirtschaftliches“, in 
as< ^ c ^ e zu finden sind, die sich auf Lieferung, Kosten, Arbeit- 
in Arbeitnehmer usw. beziehen. Auf den reichen Inhalt der 
^egenden beiden Bände im einzelnen einzugehen, ist hier nicht möglich; 
“rbel W6rden 816 sicb bald die Freundschaft der beteiligten Kreise 
" 6n ' - d — 


c h, Mus, Eisenbahnbeamter. Lohnberechnungs-Tabellen. Berlin 

5nA ’ H ‘ S ‘ Hermaim - Große Ausgabe. 200 Tabellenseiten, geh. 

<J,oo M, geb. 3,75 m. 

"dienenp m T ^® rfa88er s * nd bereits vor Jahren bisher in mehreren Auflagen 
fliehe ,Berechnungstabellen herausgegeben worden, die für 
‘ Lohnsätze ßnz ‘ s y 8 teme und für jeden Zeitabschnitt im Monat 
' 5a äsen. In H V ° n 0 ’ 05 biS 5,00 Zahlun g 9e inheiten (Mark, Gulden usw.) 
:f E rweitemnD- er H V ° r legenden ” 6roßen Abgabe“ hat sich der Verfasser 
' ?en. ^Vj e J 8er Tabellen L>is zu 10,00 Zahlungseinheiten unter- 

lis Uttune dip »i • u Fe kleine Ausgabe, zeigt die vorliegende bei guter 
' älcl > dem wm 61C zwec kmäfiige und übersichtliche Anordnung, die 
Beilagen und *** geäbten Rechner ermöglicht, Löhne nach Stunden, 
Seiten schnpn ganzen Tagen für alle durch 5 teilbaren Zahlungs- 

B«i der F Z “ ermf,teln - 

Nasser gebracht 6 *^ 11 ^' cb * un £ der Arbeiterlöhne wird die vom 

Entlieh größere 6 R rweRerun g des Zahlenkreises einem in vielen, 

6 Regnen und all etr * eben zwe ' Ee dos schon hervorgetretenen Bedürf- 

■^mmene Hilfe Aafstel,ern und Revisoren von Lohnlisten eine 
“ oieten. 
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Schnee, Dr. — 

Reichs-Kolomalamt. Unsere 

Meyer. Preis geh. 1 M, geh. l,2o J(. besonderen 

Das Buch besteht aus Überblick über die Go- 

Teil. In dem ersteren gl Kolonien sowie über Land und Leute 

schichte der Erwerbung unserer ^ Bröl . lcrangc „ über dr¬ 
in den Schutzgebieten. Hieran Rechtsprechung und die 

wirtschaftliche Entwicklung, er "‘ Be deutung der Kolonien für die 
Missionen, sowie schließlich über die Bedeutu ^ ^ ^ (MlKB 

deutsche Volkswirtschaft. In Ostafrika Deutsch SüdwcsIafnka, 

Kolonien in der Reihenfolge^^"^O^li.k. , ^ B etracl„ geblieben 
Kamerun, Togo, Neu-Gumea, !Saim Ha „ de | s . und Flottenstützpunkt 

ist der dem Reichsmarineamt unteste ^ beso „ders in Betracht 

KiaUtSCb dl D— g dis Eisenbahnwesens hndet sieh getrennt in den 

einzelnen ^bschnitten^llber von. Ver- 

Das Buch enthält eine Fu e Die mitgeteilten 

fasset In anregender Form geschickt im — 

Zahlen und sonstigen statistischen "f“ ^ in erster Linie auf die 

bemerkt, fast durchweg auf amtlvc ’ (l Haushaltsetats 

dem Reichstag vorgelegtan kolonialen Deukseh. iften „. 

der Schutzgebiete. 

Kollbach Karl. Deutscher Fleiß. Wanderungen duceh dK 
Werksull.cn nnd Handelshäuser Westdentaehlands. 

J. P. Bachem. , ß st ,j, 

Mi, dem Titel „Deutscher «-.* -» -« ^Td— Volke 
Werk eine Darstellung von der Tätig elt ® Deutscher Fleiß tvn 

„der wenigstens eines Teile, desselben geben soR ^ ^ ^ Arbei „ 

dem Leser denn auch Überall entgegen, fahren, sondci 

statten, zu denen ihn die Schüdemngeu *. Verf ^^ ^ ^ ^ „ 
auch in diesen Schilderungen selb . dem Werke z 

Verfasser kosten lassen, um die el "* e * n ® n sich beschäftigt n 

sammenzutragen, mit welcher nd wie v : 

den Eigenarten der verschiedenartigsten Gew rb«™ ^ üud 

Fleiß hat er aufgewandt, um das ungeheure - f(lhren! Und r 

gedrängter, aber übersichtlicher Form Arb 

Freude kann man feststellen, daß der Erfolg t * nd zu gle 

durchaus entspricht. Denn inhaltreich, unteiTic en Gewer 

„ t_UiifPurn ziehen die Vicnufe - 1 
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'■ - e 1111(1 ihre Xiederlassungsstätten im Westen unseres Vaterlandes 
insbesondere in den Rheinlanden und Westfalen vor dem Auge des 
lä * vorüber. Von den anmutigen Tälern der Nahe und Mosel führt 
- ier Verfasser hinauf in das rauhe Eifelgebirge und den Rheinstrom 
•er nach dem alten Cöln, dem aufstrebenden Düsseldorf und zu den 
(les Großgewerbes der Ruhrgegend. Anschaulich schildert er ihm 
1 " das gewaltige Getriebe eines neuzeitlichen Eisenwerks, dort die 
•gebrachte Tätigkeit eines kleinen Töpfermeisters, hier die mühevolle 
1 des Bergmanns tief im Schoße der Erde, dort den Land- und 
?nbau an den Hängen des Vorgebirgs der Bonner Gegend. Gern 
•' man der kundigen Führung auf all diesen Kreuz- und Querwegen, 
^ eine Eimüdung zu verspüren, höchstens vielleicht bei den am 
jedes Kapitels sich regelmäßig wiederholenden Bemerkungen 
einer und etwas lehrhafter Natur. Um manche Kenntnis reicher 

-F if* e me * 8 * ;en Beser das Buch aus der Hand legen. Denn es birgt 
^ ule tatsächlicher Angaben, die überdies den Eindruck großer Zu- 

.j,_ L 5 61 maclien - Daß sich dabei hier und da wohl auch ein Irrtum 
i q I erStäD<iliCh Und entschuldbar - So heißt es auf S. 80, daß die 
j-.. ™^ lands und der Vereinigten Staaten von Amerika in erster 
£i schr>i etre * dema88en Glr de Q großen Weltverkehr erzeugen. 
■^ n 1St . dle Bedeutun g dieser Länder für die Getreideausfuhr 
ifihr v StaF ^ ' m begriffen, beispielsweise steht in der 

: . r3ter g. e zen na °b Deutschland heute schon Argentinien weitaus 
• ier Fflil a ^ 6r des Bacb es wird jedoch durch derartige kleine, 
^chtivt w 8 ^ aum ZQ vermeidende Ungenauigkeiten nicht be- 

>n aufm , 1F wtln8c ben dem Werk eine recht weite Verbreitung und 

aufmerksamen Leserkreis. 


pLl £ «, Handbllch der Geographie. Jubüäums-Ausgabe. „Der 
„ Bearbeitung unter Mitwirkung vieler Facli- 

Fi J** ^ eS ° rgt VOn Prof e9sor Dr. E. Oehlmann. Mit 400 
Photo arten > Profilen und Landschaftsbildern in Schwarz- uml 

Breslnn ^ farbigen Karten und 30 farbigen Tafeln. 

“ I908 - Ferdinand Hirt. 

'•lang i n vortr effliche Werk, erscheint zur Feier der 25. Bear- 

durch einfache" y nZen< ^ ea ^ est £ ewan d* Schon der Einband zeichnet 
^‘ht, besonders d 0rne ^ lln ^ e ^ aus > und auch die innere Ausstattung 
■’ eu Blich anzieh^ ^ Prächtigen Farbendrucke, das Werk auf den 
ire Mvs vorzugsweise 11 ^ ^ US ^ em re ^ c ^ en ^halt wird die Leser des 
der Abschnitt über Handel sge ographie und darin 
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insbesondere die Knappe, aber gediegne e "a“ 

interessieren. Auf weniger aU ^ Verkehrswe .ens sowie 

schichtlicher Rückblick auf d vphrsmittel ferner Mitteilungen 

eine Übersicht über die wichtigsten Verkehrsmttte. Jen, Seedampfer . 

über die Hauptstraße de. Weltverkehr,, "„^einzelner Länder, 
linien, schließlich eine Darstellung es Übersichtskarte auf S. 618, 

Auf der dem letzten Abschnittbeigege Terae ichuet sind, 

in der die Überlandbahnen Nor befindlichen nördlichen Über¬ 
fehlt die eine der beiden bereits im e Por tland führende Great 

landbahnen, die von St. Paul nac ea hiernach zu be- 

Northern Eisenbahn. Auch der zugehörige Text würae 

richtigen sein. , . den Reihen der 

Das Werk verdient die weiteste Verbreitung ^ 

Eisenbahner und sollte in keiner Hausbibliothek fehlen. 

Kind Dr rer. pol. Entwicklung und Ausdehnung der * ll ® en biet 

’ gesellschaften im niederrheinisch-westflUischen Kohleng 

Uipzig 190K Druck von August Wr 

Der Verfasser dieses, Im Jahrgang 1908 S. 1540 « getaer 

Eisenbahnwesen besprochenen Buchs teUt ml, es ^ Meinm g zu er- 
Absicht gelegen, durch die Bemerkung au . md Schwindel¬ 
wecken, daß Friedrich List die Anregung L , um die 

gründnngen gegeben habe, oder überhaupt das ^rdimmt 
Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens zu rid« *r »» 
Tätigkeit Lists deswegen nur beiläuüg erwähnt, weil »' e Blel ’ i<!l 

Wicklung des Eisenbahnwesens im be8proe henen 

nicht erstreckt habe, nur diese aber den Gegenstand d P 

ßUCh Der Verfasser der vorbezeichneten Besprechung ha. von dieser der 

teilung Kenntnis genommen und bemerkt, er ha ’’ e g r Anordnung 
Ausführung S. 35 des Buches in Verbindung mit deräuße._ ^ 

des Satzes geschlossen, Dr. Kind habe sagen wo . ^ Eise u- 

Tätigkeit habe im wesentlichen in der Anregung Schwindcl- 

bahnen bestanden, die im großen und ganzen zu S^ein- ^ el . 

Unternehmungen ausgebeutet seien. Hätte Dr. Km g ^ __ der 

nach seiner jetzigen Ausführung hat sagen wollen, 80 i ht pe - 

Referent - den Ausdruck, „verunglimpft“ selbstverständlich mch 

hmno.ht, haben. 
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ÜBERSICHT 

der 

testen Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


A ® u,re P° nr 1909 » publik par le bureau des longitudes. Paris. Gauthier- 

'iilars. 

Wngrun, Alexander. Staatsminister August Freiherr von der Heydt. Leip* 

»g 1908. 

Telegraphen- und Fernsprechtechnik. Leipzig 1908. 

^Verzeichnis des Vereins für die bergbaulichen Interessen im Oberberg- 
ezirk Dor tamnd zu Essen. 3. Ausgabe. Nachtrag 1908. Berlin 1908. 

^ ersuc ^ e m it elektrischem Betrieb auf schwedischen Staats* 
•Seilbahnen. München und Berlin 1908. 

^tamrechUich 0 Entscheidungen nnd Abhandlungen. Sonderheft. Im Namen 
w 1906 ^ mid der Mitarbeiter herausgegeben von Dr. Max Reindl. Bres- 

krlüugog 11 ' ^ ^' C geo ^ ra Ph' sc he Verteilung der Getreidepreise in Indien. 

' ;r, ' ^ andl) uch über Triebwagen für Eisenbahnen. München und Berlin 
fcuer 

Mbefii!°'a Geo S ra P hi 8 C h-stati 8 tische Tabellen aller Länder der Erde. 57 . Aus- 
* fur das Ja hr 1908. Frankfurt a. M. 

/" Ch fur w agenmei 8 ter. Berlin 1909. 

£*?"'• Schaffner, Bahnsteigschaffner und Portiers. Berlin 1909. 
n t e J C eD8 * ;e ^ er » Rottenführer und Bahnwärter. Berlin 1909. 

” Loko motivbeamte. Berlin 1909 . 

6 ^ eamten des Bahnhofs-, Abfertigungs- und Verwaltungsdienstes 
Berlin 1909. 

Lade- und Rangierdienstes. Berlin 1909. 


’^nen. 
V f 


p -JL.C1UU IVXJO. 

nken über Schnellbahnen in Berlin, insbesondere über Schwebe- 

q j , . 

^ Htalio Paria^ im P* on et les int^rets de la Suisse, de la France, 
• rans, Larose et T. 

L, H. Dp* 

ij0n &mans ßr^an cars aa d American Railways. New York 1908. 

ns, breen and Company. 

‘‘Unaack Hp 

lij oaben auf Flüss ^ ^ l )reu ^ scke Staatsregierung befugt, Schiffahrts- 
Dessert wnrri. ^ .? U erke ^ en > weil n das Fahrwasser derselben künstlich 

worden ist? Groß-Lichterfelde 1908 . 


D f Qr 


Eisenbahnwesen. 1909. 


*2(.) 


Digitized by 


Gck 'gle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



306 


Biicherschau. 


Zeitschriften. 


Annales des ponts et chaussees. Paris. 

78. Jahrgang. Band 88, 1908. Heft 3. 

Etüde des joints des rails. — Etüde du Service t^legraphique dans les 
chemins de fer. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1908. Heft 89 —48. 

(Heft 39 u. 40:) Die Organisation des Handels in Deutschland. — i,Heft 40:) 
Entwurf zum Reichsbudget für 1909 (als Beilage). — (Heft 41 u. 42:) Der 
auswärtige Handel Rußlands im ersten Halbjahr 1908. — (Heft 41:) Der 
Hafen von Windau. — (Heft 42:) Ein Überblick über die Handelsflotten 
der wichtigsten Staaten. — (Heft 43:) Das realisierte Reichsbudget für 
1907, nach dem Rechenschaftsbericht der Reichskontrolle. — (Heft 44:) 
Zur Frage des Ausbaus des Hafens von Odessa, — (Heft 45:) Weiße 
Naphtha, ihre wirtschaftliche Bedeutung und die notwendigen Maßnahmen 
in bezug auf sie. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik Putei Ssoobschtschenija). St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1908. Heft 22—38. 

(Heft 39:) Aus der Tätigkeit des Kiew r er Rayonkomitees bezüglich Rege¬ 
lung der Massentransporte. — (Heft 40:) Der russisch-chinesische Personen¬ 
verkehr. — (Heft 41 u. 42:) Der internationale Personenverkehr durch 
Sibirien. — (Heft 43, 44, 47, 48:) Die Steinkohlenindustrie und die Eisen¬ 
bahntarife. 

Bulletin des internationalen Eisenbahnkongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 22. No. 11. November 1908. 

Betrachtung über eine bei den belgischen Staatsbahnen benutzte Art der 
zeichnerischen Darstellung zur Erleichterung des Studiums der besten 
Ausnutzung der Rampengleise auf den Personenbahnhöfen. — Bemer¬ 
kungen zu dem Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr vom 14. Oktober 1890. — Sicherheitsapparate bei den Eisen¬ 
bahnen Javas. —- Die Zug- und Stoßvorrichtung. — Versuche mit Eisen- 
bahnsignallichtern an Personen mit normalem und abnormem Farbensinn. 

The Commercial and Financial Clironiele. New York. 

Band 87. No. 2259. Vom 10. Oktober 1908. 

Railroads and their patrons. 

No. 2260. Vom 17. Oktober 1908. 

A proposed freight subway. 

No. 2263. Vom 7. November 1908. 

Comnuitation tickets on Street Railways. — The Eric Raiiroad report. 
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Datsche Baazeitnng. Berlin. 

ft Jahrgang. No. 85. Vom 21. Oktober 1908. 

Eisenbahnbrücke in Rothenburg O.-L. 

üo. 98. Vom 6. Dezember 1908. 

Die Gmünder Tobelbrücke bei Teufen (Appenzell), Schweiz, 
und Baukunst. 


— Baugesetz 


tottthe Eisenbahnbeamtenzeitung. Stuttgart. 

XI. Ja ^ r E ai1 *- No. 43-50. Vom 22 . Oktober bis 10 . Dezember 1908. 

-°i\o 4 Q ! e r He ? ChaSb , ahn - " (N °- 460 Beamtenkandidaturen in Baden. 
Der a . u c“ Gang durch Bnchungswesen und Statistik. — (No 50-) 
Der deutsche Staatsbahnwagenverband. 

Hlers polytechnisches Journal. Berlin. 

Jahrgang 89. Band 323. Heft 44 . Vom 31. Oktober 1908 . 

diagTamme' > i*m°Ei Un ^ ( ^°f* 8etzun £ in Heft 46-48). - Geschwindigkeits- 
lagramme im Eisenbahnbetrieb (Schluß in Heft 46 ). 

Heft 46. Vom 14. November 1906. 

Neuere Industnebahnlokomotiven (Schluß in Heft 47 ). 

eft ^ om 5- Dezember 1906 . 

“ d E T r " * merika " l »' hef Ud - 

T; * Economist. London. 

Vom 31. Oktober 1906. 

iT/T“ " f °' l0Cal *“'“«">• - Argentine R.ilw.y, i„ 

rnot.l,. Pari,. 

r* - *' V °“‘ 7 ' No,ember Im - 

So. 47 v 6n 10nS avec les compagnies de l’Ouest et de l’Orleans. 

Le N ° Vember 1908 ‘ 

ti , 008 6ntre 1 ^ tat et la C( >mpagnie des chemins de fer d'Orl6ans. 

; b ‘ hB ttnd hdustrie. Wien. 

Der^neue^Akk' V ° m ^ ° kt ° ber 1908 ‘ 

^ er gegenwärtige * tor( *°PP e l wa £ en der preußischen Staatsbahnen. — 
strategische Bedentn de3 elek trischen Vollbahnbetriebs. — Die 
anlagea, er ^P en bahnen. — Die New Yorker Verkehrs- 

^ür Reorga n igg t Vember 1908 ' 

Die Fortsetzung d . t?- 1 " ds * ierre * c J , ' sc hen Staatseisenbahnverwaltung. — 
h T °- 23. y om fi _ * f 18en bahnverstaatlichung in Österreich. 

Eise n^ hne DeZember 1008. 

1 und Industrie unter Kaiser Franz Josef I. - Selbstentlader. 

20 * 
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Das Eisenbahnblatt. (Jftrnbanebladet.) Stockholm. 

1908. No. 18—20. 

(No. 18:) Sverige. Arbetsordningen för distriktsförvaltningama vid statens 
järnvägar. — Sverige. Nägra bidrag tili kännedomen om godsvagnars 
belastning vid statens järnvägar. — (No. 19:) Sverige. Statens järnvägs- 
trafiks pensionsinrättning. — Sverige. Om Organisationen af styrelsens 
trafikafdelning. — Förflyttning af statsbanans hällplats ä Riddarholmen 
tili viadukten öfver Kött-torget. — Normalspariga järnvagar mellan 
Värmlands Säby och Kristinehamn samt mellan Otterbäcken och Töreboda. 
— (No. 20:) Sverige. Milpenningskommittäns förslag. — Sverige. Af 
Kungl. Majestät är 1906—1908 stadfästade järnvägsaktiebolag och fast- 
ställda ändringar i hufvudgrunderna för dylika bolag. — Stadsspärvagnar 
i England. — Indragning af 1 klassens vagnar i vissa tag ä preussiska 
statsbanorna. — Den stora höstmanövern i Frankrike och Orleansbanan. 
— Ett nytt snälltagslokomotiv pa Paris—Lyon-M6diterran6ebanan. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau. 

Band 25. Sonderheft. 

Eisenbahnrechtliche Haftung für Streikschäden. — Bedarf das Dienst¬ 
verhältnis der Privateisenbahnbeamten der besonderen gesetzlichen Rege¬ 
lung? — Die Eisenbahntransportgefährdung. — Eigenes Verschulden. — 
Kann eine Eisenbahngesellschaft als G. m. b H. in Rücksicht auf § 5 
Reichshaftpflichtgesetz (§ 471 H. G. B.) gegründet werden? — Rechte und 
Pflichten der Eisenbahnbeamten an den von ihnen gemachten Erfindungen. 
— Die straf- und zivilrechtlichen Folgen des Betriebes einer Eisenbahn 
ohne Genehmigung. — Das Pfandrecht des § 440 Abs. 8 H. G. B. und seine 
prozessuale Geltendmachung. — Der Schutz des Haftpflichtigen gegen 
Ausbeutung in der Schweiz. — Gefahren des Betriebsinhabers aus der 
nicht rechtzeitigen Schließung bzw. Auflösung der Betriebskrankenkasse. 
— Zur Haftpflicht der Automobilhalter. — Ausschluß zivilrechtlicher 
Schadensersatzansprüche nach Unfallfürsorgerecht. — Das Lagergeld. — 
Bahnsteigkarten. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg. (In russische; 

Sprache.) 

1908. Heft 38-42. Jahrgang XXVII. 

(Heft 38:) Die automatische, elektrisch betriebene Schranke für Straßer 
bahnen. — (Heft 33 u. 42:) Ergänzung zum Artikel: Der Einfluß „d( 
kritischen Oberfläche* auf die Festigkeit der Eisenbahnaufschüttunge 
als eines ganzen Körpers. — (Heft 34 u. 35:) Die Wagenausnutzung ai 
den russischen Eisenbahnen. — (Heft 36:) Der elektrische Betrieb. 
Über den Kampf mit starken Steigungen. — (Heft 37:) Eine Methoi 
einer künstlichen Herabminderung des Luftdruckes in Caissons. — E 
Theorie über die vorteilhafteste Zugbeförderuug auf eingleisigen Eise 
bahnen. — (Heft 38:) Über Rohrbrunnen. — (Heft 39 u. 40:) Die La 
der russischen Zufuhrbahnen inmitten der Eisenbahnunternehmungi 
ihre Begründung, ihr Betrieb und ihre Zukunft. — (lieft 41:) Über < 
Gruppierung der Güter in Deutschland und bei uns. — (Heft 42:) I 
Y\ eichenschloß „Simplex* und seine Anwendung. 
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irische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

Jahrgang VI. Heft 30. Vom 24. Oktober 1908. 

Über die Einführung des elektrischen Zugbetriebes auf Vollbahnen. 

Heft 31. Vom 4. November 1908. 

^ ~ Üb6r We ^ S el8trombahnen der Maschinen- 
fabrdc Oerhkou und ihre Wirkungen auf Telephonleitungen. 

Heft 33. Vom 24. November 1908. 

Die Tunnelentwürfe der Großen Berliner Straßenbahn. 

Heft 34. Vom 4. Dezember 1908. 

Amerikanische Bahnmotorwagen. 

^technische und polytechnische Rundschau. Potsdam, 
gang 26. Heft 60. Vom 12. Dezember 1908. 
locksignale im Steuerraum der Lokomotive. 

^technische Zeitschrift. Berlin. 

Jthr f 44 Vom 29. Oktober 1908. 

Akkumulatorenwagen der preußischen Staatsbahnen. 

6 49. Vom 3. Dezember 1908. 

Elektrische Eisenbahn Castelraimondo-Camerino. 

Gering. London. 

(No 2233-) 2 ^~f 2 f 1 ’ ' 0m 16- 0ktober bi8 n - Dezember 1908. 

- Corrugation of rails.- 
for the Caledonian Rail J 8 ^ State ' ~ ^ No ' 2234 Goods locomotive 

— (No. 2236:) Six-cvlinde^m h 2235: ^ New South Wales Railways. 

ß e^l-geared live2!? i™ 6 P ° Wer Siddele y motor <«• ~ (No. 2237:) 
~ British Railwav t, motor - cars - ~ Br Dish Railway economics. 

(No. 2239:) The perform UrDS f ^°‘ 2238 ^ The Bagdad Railway. — 
tinate Rnilwars L iy ® ° f 8tora ge-battery motor-cars on the Pala- 
nnd 2241:) Th« lagrams of tra 'n movements at stations. — (No. 2240 
Wfe - ,‘ h0W *' 0I W*' - (No. 22«:) Londo. 

«C.Wo.i„ - (No - “'=» K.eo M ta.c«o. 

S»*. K..T* 

ß »ndeo. No. 15 bis 21 v „ ^ 

(No.15:) Steam car« ? 8 0ktober bis 19. November 1908. 

~ Standards f or irn^o * pe ® ia * |°comotlves for Railways of light traffic. 
Railway Commission 8erv * ce » established by the Wisconsin 

for lower New York C't ° ^ pro P osed freight subway beit line 

Wa 7 of th e p arjg ' Permanent underpinning for the Paris sub- 
a °d tie-piateg. _ * / ean8 Badwa Y- — Some special designs of rails 

Ci ty- - (No. 170 * p * n f0r 8ubwa y freight distribution in New York 
Paeumatic transnort«f^ neUmat * C Badwa y at Chicago, and a review of 
American Street .»a , 1<>n 8 ^ 8 t ema * The annual convention of the 
nterurban Railway associations. — Protection of 
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Railway embankments from the effects of high water by riprap or other- 
wise. — Electric Railway motor control. — Street Railways and State 
commissions. — (No. 18:) A report on automatic stops And cab Signals 
for steam Railways. — Raising the Chicago and Oak Park Elevated Rail¬ 
way, Chicago. — Annual meeting of the association of Railway Super¬ 
intendent« of bridges and buildings. — (No. 19:) An interlocking switch- 
stand for outlying switches. — (No. 21:) The electrical equipment of the 
St. Clair tunnel, Grand Trunk Railway. — A machine for boring rock 
tunnels. — Annual Convention of the roadmasters and maintenance of 
way association. 

Le G6nie Civil. Paris. 

Band 5. No. 5. Vom 6. Dezember 1908. 

Locomotive compound mailet du cliemin de fer de THedjaz. 

No. 6. Vom 12. Dezember 1908. 

Travers£e de la ligne d'Orleans par le chemin de fer mätropolitain de 
Paris. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin 
Band 63. Heft 9. Vom 1. November 1908. 

Elektrische Licht- und Kraftanlagen im Anschluß an das Kraftwerk 
Altona und der Betriebs- und Werkstättenbahnhof Ohlsdoif (Schluß in 
Heft 10 vom 15. November 1908). — Die Lokomotiven auf der Mailänder 
Weltausstellung 1900. — Akkumulatordoppelwagen der preußischen 

Staatsbahnverwaltung. 

Heft 11 . V om 1 . Dezember 1908. 

Die neue Zugbeleuchtungsdynamo der Felten & Guilleaume • Lahmeyer- 
werke. 

I/industrie des traraways et chemins de fer. Paris. 

2 . Jahrgang. No. 10 . Oktober 1908. 

Compte rendu du congres international de tramways et de chemins de 
fer d’intäret local k Munich. — L’union internationale de tramways et de 
chemins de fer d’interßt local. 

L’ingegneria ferroviaria. Rom. 

5. Jahrgang. No. 20. Vom 16. Oktober 1908. 

L’esercizio di Stato in Francia. — Motore a petrolio e ad oli pesanti, j 
combustione senza aecensore per automotrici ferroviarie, moderabile, in 
vertibile e ad azione diretta sull’asse del veicolo (Fortsetzung in No. 21 

No. 21. Vom 1. November 1908. 

II congresso internationale delle tramvie e delle ferrovie locali a Monac 
— Trasporti di derrate alimentari. 

No. 22. Vom 16. November 1908. 

I tramways della costa azzurra. — Sulla conservazione dei ponti di feri 
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k 23. Vom 1. Dezember 1906. 

La percentuale di esercizio nelle ferrovie esercitate dallo Stato. — La 
millesima locomotiva della SocietA Italiana Ernesto Breda. — Studi delle 
ferrovie dello Stato sulla ventilazione delle gallerie. — Sulla conservazione 
dei ponti in ferro. 


iial der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der 
' erkehrsanstalten (Shurnal otdjela statistiki i knrtographii Ministerstwa 
Putei ssoobschtschenija). 36. Jahrgang. St. Petersburg. (In russischer 
spräche.) 

1S » Heft IX u. X. 

(Heft IX und X:) Tabelle VI. Beförderung von Naphthaprodukten von 

• Strachau auf der Wolga in den Monaten Juni und Juli 1908. — Tab. VIL 

rachtkosten für die Güterbeförderung auf den innereu Wasserwegen 

in den Monaten Juni und Juli 1908. - (Heft IX:) Aus der früheren Ent- 

w cklungsgeschichte des Seeverkehrs und der Häfen in Rußland. — Über 

den Lmbau des Tichwinschen Kanalsystems. — (Heft X:) Über die Unter- 

sochnng der wasserführenden Schichten Rußlands und über die Aus- 

ar e tnng wissenschaftlicher, technischer und juristischer Fragen bezüg- 

h . C 61 rbaltun £> Regelung und Mehrung der Wasservorräte des Ge- 

nn/Ü ► Kurzer Al >riß der Entwicklung der Arbeiten der statistischen 

Wo!, u° g , raP i8Ch6n Ableilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
oezughch der inneren Schiffahrt. 




gand J °l t "! Amer * can Society of mechanical engineers. 
nd s 30 - Mitte November 1908. 

v- w g ar ing on heavy Railwav motor equipments, Norman Litchfleld, 
'Dezember 1908. 

oil and It! com P° und locomotives. — Unnecessary losses in firing ft 
»nd an automatic system for their elimination. 

hUi^TT 011 ° f Englneerin S Societies. Philadelphia. 

J 1, No - 3 - September 1908. 

Modern plante for building steel cars. 


Clo’ PoUtical Economy. Chicago. 

«°. 9. November 1908. 

^ ^ Application of a depreciation Charge in Railwav accounting. 

&ssd l 3 h ;:r? S ° Ciety 0f En « ine ers. Chicago. 

Steel ' ^ AngU8t 1908 - 

" ~ Development of eleetric Railwi 

.*5—~ I'aris. 

* V »°> 21. 28. November I» 

Wettinff en par courant monoplmse sur 1 a li<?ne Seeba 

S dC8 Chemin * d e fer federaux suisses. 
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Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokal* und Straßenbahn* 
Wesens. Wien. 

16. Jahrgang. Heft 10. Oktober 1908. 

Die österreichischen Bahnen niederer Ordnung. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden. 

Band 45. Heft 21. Vom 1. November 1908. 

Übernachtungsgebftude der österreichischen Staatseisenbahnen (Schluß 
in Heft 22 ). — Die Anstrengung der Dampflokomotiven. — Die Fried- 
mannsche Schmierpumpe. — Über die nutzbare Leistung von Güterzug¬ 
lokomotiven und ihr Verhältnis zur Kolbendruckleistung (Schluß in 
Heft 22). 

Heft 22. Vom 15. November 1908. 

Die Virglbahn bei Bozen, Tirol. 

Heft 23« Vom 1 . Dezember 1908. 

Einrichtungen zur Schwellenverdübelung in der Holztränkungsanstalt 
der württembergischen Staatsbahnen in Zuffenhausen. — Eiserne Gleise 
in Landstraßen. — Ausbesserung schadhafter Schraubenkupplungen bei 
den österreichischen Staatsbahnen. — Tragbare Hebel-KaltsMge für 
Schienen. 

Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien. 

31. Jahrgang. No. 27 bis 38. Vom 2 . November bis 14. Dezember 1908. 

(No. 27:) Die Eisenbahnen Kaukasiens. — (u. No. 28:) Statistische Nach¬ 
richten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eiseubahnverwal- 
tungen. — (No. 29 u. 30:) Die bisherigen Vorkehrungen der österreichi¬ 
schen Eisenbahnen in der Alkoholfrage. — (No. 32 u. 33:) Räumliche 
Zugdeckung auf eingleisigen Bahnen. — (No. 32:) Die Neuausgabe des 
Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 
22. Dezember 1908. — Statistik der österreichischen Kleinbahnen und 
diesen gleichzuhaltenden Bahnen sowie Schleppbahnen für 1906. — 
(No. 33:) Die finanziellen Ergebnisse der vom Staate für Rechnung der 
Eigentümer betriebenen Bahnen in den Jahren 1897 bis 1906. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

13. Jahrgang. No. 43 bis 49. Vom 22 . Oktober bis 3. Dezember 1908. 

(No. 43:) Die nächstjährigen Investitionen der Staatseisenbahnverwaltung. 
— Die Wasserkräfte des Achensees und der elektrische Bahnbetrieb. — 
(u. No. 44 :) Zum Heizölabschluß der Staatsbahnen. — (No. 43:) Die Re¬ 
formen zugunsten der Bediensteten der Staatsbahnen, — (No. 44:) Zur 
Neuorganisation der Staatseisenbahnverwaltung. — Die materielle Lage 
der Staatseisenbahnbeamten. — Übersicht der im Bau befindlichen Eisen¬ 
bahnlinien. — (No. 45:) Die Sandschakbahn. — (No. 46 u. 48:) Südbahn. 
— Straßenbahnlinien durch die innere Stadt. — (No, 48:) Die Tarifierung 
von Eisen und Zement im Verkehr zwischen Österreich und Ungarn. — 
(No. 49 :) Die Verwertung der Wasserkraft des Achensees. — Betriebs¬ 
ersparnisse auf den preußischen Staatsbahnen. — Die Reform der Ar¬ 
beiterversicherung und die Staatsbahnen. 
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Political Science qnarterly. Boston. 

Baad 23. No. 3. September 1908. 

The needs of the Railroads. 

Mroad Age Gazette. New York. 

Baad 45. No. 20. Vom 16. Oktober 1908. 

The Railway business association. — Large capacity ore cars. — Washiog 
aDd filling locomotive boilers with hot water. — Hopper baliast car for 
Burma Railways. - Freight car work at West Milwaukee shops. — Pro- 
posed new freight subway, New York City and port. - Compensation of 
Railroads for hauling the mails. - The legal economic and accounting 
prmciples involved in the judicial determination of Railroad passenger 
rates. - Regulation for Canadian Railroads. — Car wheel stresses. 

Xo - 2,1 v «>m 23. Oktober 1908. 

rican Street and interurban Railway Convention. — Union passenger 
8ia ion Situation at Kansas City. — Transcontinental Railroads and 
. ?." 8 • aC '^ c * ra fB c - — 50-ton gondola for the Burlington. — Signal 
mdications and aspects. - The »Universal Auto Combines“. - Wm. H. 

_ p° 8 C0I ’ rugated firebox and flexible tube plates for locomotive boilers. 

_ e ^ eetr 'fl cat * on of Illinois Central. — Railway Signal association. 

revnlL 10Da /! 80CiRti ° n ° f Railwa y commissioners. - The States as 

gto "ü .. rC ght car 8ervice a nd demurrage. — History of the 

eco . 3 ® ry ‘ ~ Automatic stops and cab Signals. — The legal, 

of Run aCC0Unting P r ' nc 'Ples involved in the judicial determination 

emniovl 3 passenger rate ® (Fortsetzung in No. 22). — Railroad and 
employees should cooperate. 

x ». 22. Vom 30. Oktober 1908 . 

Beech Ra ’* roads - — Freight car demurrage. — The 

locomo« ! f T ° f the Big F0Ur ' - Twelve-wheel mailet compound 
Movine loari °* ° rth ^ hina ‘ ~ Rebuilding an interlocking plant. — 
Successful 8 on concre te bridges. — Seilers’ non lifting 1908 injector.— 
- Work of * pe "" , . ent m pre - cooled frn »t shipping by Northern Pacific. 
Bridees anH v, 6 ij- 1Cag0 ’ Vülwäukee & St. Paul in Tacoma and Seattle. — 

and Alton u'k 'T convention - — Pacific locomotive for the Chicago 
The freight problem on Manhattan Island. 

Tra^k 10 ^ Novemb er 1908. 

business a«B« t ^ tUre tunne ^ 8 - — Permanent uses of the Railway 


No. 


ba 8iness association a "7' - 

lading. — Th A revived compound. — The uniform bill of 

the Central p 6 .,^ 0 ^ ^e an ffle bar. — The Manhattan terminal of 
fication 0 f New Jers ey. — The Guvmard cut-off. — Electri- 

centenary 0 f 8ubur * )an line s (Fortsetzung in No. 24 u. 25). — The 

— Track bud t ^ tr * Ve ^' “ Wabash locomotive terminal at Decatur. 
tunnel. — Tra^ rUC ^ Ure * n — Electric Operation of the St. Clair 

Northern Pac fT acddent8 in September. - Extension of A B C rules on 
Spanish Railroads ^ law y° r ’s view of rate litigation. — The gage of 
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No. 24. Vom 13. November 1908. 

Passenger train mileage and passenger revenues. — A campaign of 
Railroad education. — New Lackawanna Station at Scranton. — Method 
of reporting and studying rail failures on the Harriman lines. — Young 
rotary valve and gear for locomotives. — The electrification of the 
St. Clair tunnel. — A new Underground Railroad through Berlin. — 
Forest fires. — The rail mill of the Indiana Steel mili at Gary. 

No. 25. Vom 20. November 1908. 

Rates and results of Operation on New South Wales Government roads. 
— The derailment of tenders. — Detroit tunnel track structure. — Shop 
notes. — Blackwell’s Island bridge. — Compressed air locomotives for 
the H. C. Frick Coke Co. — Some facts about train despatching. — Unit 
costB of Railroad bailding. — Mr. Shonts on the New York Railroad law. 
— The roadmasters’ convention. — The Baldwin smokebox superheater. 
— Use of electricitv at the Morberlv shops of the Wabash. — World 
mileage of single-phase roads. 

No. 26. Vom 27. November 1908. 

Correcting discriminations by reducing rates. — The hardness and wear 
of Steel rails. — Track-testing machines. — Signals for the Cortlandt 
Street tunnels. — Electrification of Melbourne suburban lines. — Washing¬ 
ton Street tunnel, Boston. — Handling oils on the Santa FA — Mailet 
articulated compound locomotives for Santo Domingo. — Flat spots on 
car wheels. — Motor trains on the Taff Vale. — Accident bulletin No. 28, 
year to July 1, 1908. — Association of car lighting engineers. — American 
Railway association. — Location of conductors other than third-rail. — 
Transportation of explosives. — Committee of car efficiency. 

No. 27. Vom 4. Dezember 1908. 

The automobile in Railroad rivalry. — The new federalism and the 
Railroads. — The improved air brake. — Change in wheel arrangement 
of New Haven electric locomotives. — Electrification of Melbourne sub- 
urban lines. — Southern Pacific air brake tests. — Hedley anti-telescoping 
device. — Train accidents in October. — Standard time and the Railway 
association. — Payment of Railroad labor on tonnage basis. — Russian 
passenger fares. — Railway nationalization. — Frame failures. 

The Railway Engineer. London. 

Band 29. No. 346. November 1908. 

Railway accidents in 1907. — Sugg’s new Station lamp with bijou invertec 
incandescent mantles. — Roofs (Forts, in No. 347). — Locomotive journali 
and bearings (Forts, in No. 347). — Scientific lightning protection oi 
Railways. — Central South African Railwavs. — Forced lubrication fo 
axleboxes. — Insulated Steel sleepers. — Permanent way (Forts, in No. 347 
— Electric locos for Railway trains. 

No. 347. Dezember 1908. 

Thornycroft’s motor Railway car. — Six-coupled goods engines (652 das 
Oaledonian Railway. — Singlephase electric traction on Railways. - 
New Zeaiand Government Railways 1907/1938. — The Simplon route 1 
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Italy. — Ballast wagons and spreading ploughvans for metre gauge 
Railways. — New South Wales Government Railways 1907/1908. — Valve 
gear of 4—6—2, or „Pacific“ type express engines, Western Railway of 
France. 

WtaUway and Engineering Review. Chicago. 

B»nd 48. No. 40-47. Vom 3. Oktober bis 21. November 1908. 

(No. 40:) Some questions about signaling Systems. — Saw-tooth Skylight 
in roof construction. — The Railroads and their employees. — (No. 42:) 
Convention of Railway Signal association. - Foreign single-phase electric 
locomotives. - Automatic stops and cab Signals. - Theory of the cate- 
nary in electric Railway work. - Effect of electrification on the accoun- 
ting methods of a steam Railway. — (No. 43:) Chicago report on electri- 
cat.on of Railway terminals. — Waterproofing of concrete covered Steel 
ridge floors. — The bridge superintendents Convention. — (No. 45:) 
Study 0 f reinforced concrete culverts. - Firebrick work in fumaces and 
o ers. — Progress in wood preservation. — New Baldwin locomotives 
ippe to South America. Automatic train control. — Appreciation 
o suggestions from shop employees. - Rulings of the Interstate Com- 
p j °nimission. (No. 46:) Electrification of the St. Clair tunnel, 
ran runk Railway. — The roadraasters’ Convention. — Relation of 
earnl ^ t0 efficiency of 'ocomotive boilers. — Comparison of gross 
Pa ~ The nA-B-C-Block“ System of train dispatching Northern 
— A° •' WaV 7 ^°' 47 Kinsman road improvement in Cleveland. 
Pi . me ” can Railway association. — Railway maintenance of way. — 
Fnvli«h°p °> n Car wheel8- ~ A ’ r compression cars for field work. — 
— ThA ü W#y raetbod8 ‘ ~ Power equipment of the St. Clair tunnel. 

Dlant« fn ' ai ^^ e3 an< ^ ( l isa( ivantages of superheated steam. — Some 
Piants for bmlding steel cars. 

^Railway News. London. 

Band 90. No ooa* 

(No o« 7 \ » -1 2343 ’ ' 0m 17, 0ktober bis 28. November 1908. 
war comnanü ay / eCeiptS and ex P en( «^re, train mile results. - Rail- 
servants’ cono-reM ~~ The atnaI ° amated society of Railway 

on Irish Railwa * 11"' = ^ 234 °’ 23430 The viceregal Commission 

Railwav dirAn^ü ~ Argentine and 'Uruguayan Railways. — (No. 2337:) 

optional loads on ****' ~ (N °‘ 23380 0atput of coal in 1907> “ Ex ' 
scool of econo • Wagon demurrage in Scotland. — London 

statistics — , f v mC : 2339, 2341, 2342:) Ten years British Railwav 

Workmen’8 train« ° ^ Censing biU aild ««»way Companies’ hoteis. — 
se rvant8 nnmh ^ Acetylene gas for Railway Iighting. — Railwav 

»*. JaTÄr 4 7. <N »- ?“» «W years’ British rule in 
— American 8 * Luxury in travel. — Railway combinations. 

locomotives ^ presidential election. — Audible Signals for 

— Railwav nat' Metropolitan District Railway and its employees. 

ex presses" _ lzat * on - Railways in Queensland. — Modern British 

Railways and th a8 ^° W centra * Station extension. — (No. 2342:) Scottish 
e »national“ Programme. — Light Railways, November 
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work on Great Western Railway. _ New locomo tive shops of - 

works. - Waterloo 8tatlon en J . _1 (u . No . 23430 Uniform wagen . 

London and Southwestern at Eastle gn. t _ Railway 

brakes. - (No. 23430 National.zatmn of _ London’* 

Companies’contributions to chan ie * __ Victorian Railways. 

tramway facilities. - The Mexican Pacific Ba wa>. 

_ The London school of economics and Railwaj 

Railway World. Philadelpbia-New York. 

Band 52. No. 47. Vom 20. November 1906. Rnd the business 

The work of local freight ft & eD _ RaUway enle rprise been justified? 
revival. - Have recent attacks up * h5re on junction 

_ The pooling of freight cars and settlmg 

Unlnnona 


t« Payue d© Paris» Paris. 

15. Jahrgang. No. 20. Vom 15. Oktober 1908. 

Le congrös de la route. 

Revne generale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

31. Jahrgang. 2. Halbjahr. No. 4. Okto er ' aux locomo tives. — Note 
Note sur l’application de la vapeur des tran8p0 rts: la soci6t6 

sur une association coopdrauve ans l ^ nouveau systöme s P 6cial 
des „Rouleurs de Calais . N a enie Paris—Lyon— 

d’enr^gistrem&nt d« bag.ge» e- »w*e 4 1. compagm« r 


No. 5. November 1908. .. j, _ La tractioi 

La superstructure des voies des chemins e er a - guisse. 

61ectrique sur la ligne du Fayet & Chamomx et ü la fronti 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlm. 

I. Jahrgang. No. 20. Vom 24. Oktober 1908. Se ptemb ( 

Der Unfall auf der elektrischen Hochbahn in Berlinum w&hreD 

1908. - Weichensicherung zur Verhütung von ^ w J h _ 8te ierisct 

der Eisenbahnzüge. - Die niederosterreicmsc 


Alpenbahn. 

No. 21. Vom 7. November 1908. 

Die finanzielle Lage der Südbahn. 

No. 28. Vom 5. Dezember 1908. 

Bahnen in die innere Stadt Wien. 


Schweizerische Banzeitung. Zürich. 

Band 62. No. 15. Vom 10. Oktober 1908. 

Vom Loetschbergtunnel. 

No. 17 und 18. Vom 24 und 31. Oktober 1908. 

Mitteilungen der schweizerischen Studienkomnnssion 
Bahnbetrieb. 


für elektriscl 
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Jo. 19 und 20. Vom 7. und 14. November 1908. 

Entwicklung und Beschaffenheit der Triebmotoren und Triebwerke elek¬ 
trischer Eisenbahnfahrzeuge. 

Jo. 21, Vom 21. November 1908. 

Berner Alpenbahn. 

fceizerfache elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

(Jahrgang. Heft 43—49. Vom 24. Oktober bis 5. Dezember 1908. 

(No. 43 - 47:) Über Wechselstrombahnmotoren der Maschinenfabrik Oerli- 
kon und ihre Wirkungen auf Telephonleitungen. — (u. No. 48 u. 49:) 
Elektrisch betriebene Bahn Martigny-Ch&telard. — Die elektrischen Ein- 
nchtungen der Eisenbahnen für den Nachrichten- und Sicherungsdienst. 

Fisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

N08. No. 42—60. Vom 16. Oktober bis 11. Dezember 1908. 

(No 45:) Driftssikkerheden ved vore Jernbaner. — (No. 48:) Amerikanske 
hjölevogne. 

^hrstechmsche Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin, 
ahrgang. No. 4-11. Vom 24. Oktober bis 12. Dezember 1908. 

BftHem ' ruhlgen Laufe der Eisenbahnwagen. — (No. 6 u. 9:) Die 
UntP UD ^k u* ^ erkebr8 ‘ Bnd Baumuseums in Berlin. — (No. 5:) Die 
Die vf^ ndb ^ h , n8treCke Le ’P z '&e r p iatz—Spittelmarkt in Berlin. - (No. 6:) 
ÜhnrW^J 1 ".. ° k ° m0tiVe auf den au, erikanischen Eisenbahnen. — Ein 
Dpi- vi' C f U 6r da8 r ^ e ' n ' 8c h-westfUlisc,lie Indnstriegebiet. — (u. No. 7:) 
Z M^onvagenbetrieb der Vereinigten Arad-Csanäder Eisenbahnen. - 

Ist ein! cu “? er Wasserab8c heider für Lokomotivkessel. - (No. 8 u. 9:) 
Standhnh ■'i, e b * n8 ^ cb tl*ch des Tarifs und der Linienführung einer 

in den ersten 9 -TT ? ~ . ^ N °‘ 10Der P reußische Landeseisenbahnrat 
über den inte ° f -* ^ Se .' ner TtUigkeit (1883—1908). — Bestimmungen 
(No. ih rv ?r 0nalen Über ? an g8verkehr der Eisenbahnfahrzeuge. - 
8 a un ^ un( * Wirtschaftlichkeit des Zugförderungsdienstes. 

Wochenschrift. Wien. 

40 Üh‘ ü°' I30 °' V ° m Ä Noy ember 1908. 

No lana 16 8Cplailte Erböb «ng der Staatseisenbahntarife. 

' ' W*. Vom io. Dezember 1908 . 

( . 6 elektnschen Hauptbahnen und die Wasserkräfte. 
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Zeitschrift für Sozialwissenschaft. Leipzig. 

II. Jahrgang. Heft 10. 1908 . 
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hessischen Staatsbahnen - Zn Fahrlad ® dienst bei den preußisch- 
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Erfolge der FrachtbSt ** •• 3ldun E 8V0rla ^ e - ~ (No. 88 :) Praktische 
grandbahn in New Yo ® rprufuDffS8tellen - — Neugeplante Güterunter- 
äbereinkommen österrAi^ h- u ^“ nd N°- 89 u. 91:) Die Verstaatiichungs- 
~ Ergebnisse des Verkl 7 El8enbahnen * ~ (No. 89:) Die Amurbahn. 
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Karänsebes-Hätszeo-h, TT anfkommi88,on - ~ Die neue Lokalbahnlinie 
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(No ' 910 Ma88engutbeffird» m F Ug ® von der Nordsee zum Mittelmeer. - 
^ er elektrischen Fahre™ n ^ n S en ^* sen k ft hnen. — Die Entwicklung 

■b» bad l .r.h. “.f ;, ^ e,c , 1 ': i '" il ^it»me a ,n.g. - Din 8„,„n„u, Lago 
P "b*art.n»chJmT !!. „ < N °' •»"> Nene Stempnlappara.n Im 

schaftliche Enrebni» h auwür( ^£keit geplanter Eisenbahnen. — Wiit- 
Wa &en auf iinearia^ 86 t, 68 , ^ etr * e ^ 8 Petroleum-elektrischen Motor- 
Gebirgsstreckp a & DeD ’ ^ e ißdampf-Zwillingslokomotiven für 
*■ «> Die Bau n ^^ Au88i ^plitzer Eisenbahn geselisehaft. — (No. 9:1 
^°* 93:) Eisenbahn!- • lrt8chafts ® e8chicht e der Shantung Eisenbahn. — 
^usatzbestimmung’e ^T 11 ^ Eisenbahnbetriebskoeffizienten. — Neue 
^en über den Fio Vl teenbahnen zum Internationalen Übereinkom- 
enbahnfrachtverkehr. - Die Betriebsergebnisse der 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



320 


Bücherschau. 


Usambara-Eisenbahn in den Rechnungsjahren 1905, 1906, 1907. — (No. 94: 
Ein deutscher Staatsbahnwagenverb&nd. — Zur deutschen Signalordnung 
— Die Anordnung der dritten Schiene bei amerikanischen Bahnen mi 
Gleichstrombetrieb. — (No. 95:) Ministerialdirektor Kirchhoff. — (u. No. 96: 
Die bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1907. — (No. 95:) Die Be 
triebsergebnisse der Togobahnen im Rechnungsjahre 1907. — (No. 96: 
Die neuen einheitlichen reglementarischen Bestimmungen für den inter 
nationalen Eisenbahn-Güterverkehr. — Die europäische Fahrplankonferem 
in Nizza. — Voranschlag der ungarischen Staatseisenbahüen für das Jah: 
1909. — (No. 97:) Gedanken über Schnellbahnen in Berlin, insbesondere 
über Schwebebahnen. — Tarif für die Beförderung von Personen un( 
Reisegepäck zwischen europäischen Hauptstädten und Hafeuplätzer 
einerseits und Ostasien, China und Japan andererseits. — Gemeinschafts 
Verhältnisse der preußischen und oldenburgischen Bahnen. — (No. 98: 
Zur Frage der Eisenbahntarifreform in Österreich. — Der gegenwärtig« 
Stand des elektrischen Vollbahnbetriebs. — Eisenbahnangelegenheiter 
im französischen Parlament. 

Zentralblatt der Banverwaltnng. Berlin. 

28. Jahrgang. No. 83. Vom 17. Oktober 1908. 

Die Ausführung von Oberbauarbeiten durch die Eisenbahntruppe. 

No. 90. Vom 11. November 1908. 

Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. 

No. 95 und 98. Vom 28. November und 5. Dezember 1908. 

Kleinere Empfangsgebäude im Direktionsbezirk Cassel. 

No. 96. Vom 2. Dezember 1908. 

Der neue Personenbahnhof in Vohwinkel (Rheinland). 

No. 97 u. 99. Vom 5. und 12. Dezember 1908. 

Die Berliner Wasserstraßen und ihr Verkehr. 

No. 99. Vom 12. Dezember 1908. 

Neuere bemerkenswerte Brückenbauten in Rußland. 


j ^_ Heruiwgegeben im Auftrag« de* Königlichen Ministerium* der öffentlichen Arbeiten. 

Verlag von Juliu* Springer, Berlin S. - Druck ron II. S. Hermann, Berlin 8W. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle 
bei der PreuBisch-Hessischen Eisenbahngemein¬ 
schaft und der Generaldirektion der Reichseisen¬ 
bahnen in ElsaB-Lothringen im Kalenderjahr 1907. 


Vou 


Dr. Schwechten, 

Geheimer Sanitätsrat. 


Dr. Herzfeld, 

Sanitätsrat. 


Archiv für Eisenbahnwesen 1909. — Beilageheft. 


Berlin. 

Verlap von Julius Springer. 

v.m. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


INHALT 


Seite 

Die Krankheit*-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der Preußisch-Hessischen 
Eisenbahngemeinschaft und der Generaldirektion der Reichseisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen. Von Schwechten und Herzfeld. (Mit 15 Tafeln.) 1 

1. Statistik der Krankheitsfälle (1). — 2. Statistik der Todesfälle 1907 
(25). — 3. Statistik der Ausscheidungen der Beamten, Hilfsbeamten und 
Arbeiter, die unter Gewährung einer Pension, einer Alters-, Invaliden¬ 
oder Unfallrente ausgeschieden sind (30). 
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Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfäite 
bei der Preußisch-Hessischen Eisenbahngemeinschaft und der 
Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 

im Kalenderjahr 1907. 

Auf Grund amtlicher Quellen bearbeitet von Dr. Schwechten, 

Geheim. Sanitätsrat und Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
und Sanitätsrat Dr. Herzfeld, 

Vertrauensarzt der Königlichen Eisenbahndirektion Halle a. $. 1 ) 

'Mit 15 T>ifVln.' 

1. Statistik der Krankheitsfälle. 

Oie für das Kalenderjahr 1907 aufgemachte Krankheits-, Sterblichkeits¬ 
und Invalidisierungsstatistik der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
vdiaft und der Reichseisenhahnen umfaßt die gesamten Beamten, Ililfs- 
l»»*aimen und Arbeiter der ‘2t Direktionen, des Eisenbahn-Zentraiamt* und 
der Generaldirektion für Elsaß-Lothringen und erstreckt sich auf 4G0.V>5 
männliche und 8 321 weibliche, zusammen 408 STG Bedienstete fürPreußen- 
Hc-sen und 32 314 männliche und 817 weibliche, zusammen 33 131 Be¬ 
dienstete für die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Diese sind in 
• Oruppen eingoteilt, die fedgende Bedienstete enthalten: 
bruppe I: Bedienstete im Bureau-, Kanzlei-, Drucker- und Hausdienst; 

II: v .. BahnlndV- und äußeren Abfertigungsdienst: 

III: inneren Abtertigungsdienst: 

- IV: Lokoniotiv- und Schiffsdienst; 

V: .. Zugdienst: 

VI: .. „ Bahnbewachungs- und rnterlialtung>d‘n*nst: 

VII: „ .. Werkstätten- und Maschinemlienst *ein- 

schiießlieii B<*triebswerk>tättendienst . 

Zugrundegelegt sind der Hrkrankung>statistik die v«m <b*n Balm- 

in den Genesungssehejnen angegebenen Diagnosen, in d»*r 

1 Die Abschnitte 1 und 2 und du* Tafeln 1 bis ]»». 12 und >im.l von 
I )r - Schwechten, Abschnitt '* und die Tafeln II. 14 und l‘» vmi In Il.'r/frM 

f ^arbeitet. 
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Annahme, daß diese zuverlässiger sind, als die Diagnosen in den ersten 
Erkrankungsscheinen. Die Krankheiten selbst sind in folgende 15 Gruppen 
geteilt: 

Gruppe I: Infektionskrankheiten (einsehl. Tier- und Schmarotzer¬ 
krankheiten): 

,, II: Tuberkulose aller Organe; 

„ III: Krankheiten der Atmungsorgane: 

„ IV: „ „ Verdauungsorgane: 

„ V: „ des Gefäßsystems; 

„ VI: Nerven- und Geisteskrankheiten; 

,, VII: Unfallneurose; 

,, VIII: Krankheiten des Ohres; 

„ IX: „ „ Auges (einsehl. Blennorhoe u. Trachom); 

„ X: ,, der Haut, einsehl. der ansteckenden, des 

Zellgewebes, der Muskeln, Sehnen, Knorpel und Gelenke: 

„ XI: Muskel* und Gelenkrheumatismus. 

„ XII: Krankheiten der Harn- und Geschlechtsorgane (einsehl. 

der venerischen Krankheiten und der Folgen der 
Schwangerschaft und Entbindung); 

„ XIII: Entwicklungs-, Ernährungs- und Blutbildungsstörungen; 

XIV: Vergiftungen; 

„ XV: Andere (z. B. durch äußere Einwirkung entstandene), 
sowie nicht angegebene, unbekannte oder diagnostisch 
unklare Krankheiten. 

Der Tuberkulose, der Unlällneurose und dem Rheumatismus sind be¬ 
sondere Abteilungen gewidmet, weil diese Krankheiten für den Betrieb von 
besonderer Bedeutung sind. Über die Unfälle wird eine eigene Statistik 
geführt, so daß es überflüssig erschien, sie an dieser Stelle noch einmal 
aufzuführen; sie bilden den Hauptbestandteil der Zahlen in Gruppe XV. 

Da Erkrankungs- und Genesungsscheine von den Bahnärzten nur 
an Bedienstete mit mindestens 24ständiger Dienstunfähigkeit ausgestellt 
werden, so kommen tatsächlich nur Krankheiten zur Erscheinung, die zu 
Dienstunfähigkeit für wenigstens einen Tag geführt haben. 

Neben der Zahl der Erkrankungställe selbst ist für jede Kranklieits* 
und Dienstgruppe auch der Prozentsatz der Erkrankungsfälle ermittelt, 
sowie die Zahl der Krankheitstage. Außer diesen Angaben für jede 
Direktion ist auch eine allgemeine Übersicht über die Erkrankungen des 
(Jesamtpersonals in Tafel 1 angegeben. Das männliche und weibliche 
Personal ist besonders gezählt. 
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Es ergibt sich hierbei das interessante Resultat, daß das männliche 
Personal an den ErkrankungsfäUen mit 39,41 %, das weibliche nur mit 
36,27% beteiligt ist. Dies günstige Ergebnis wird aber wesentlich durch 
die Gruppe II (Bahnhofs- und äußeren Abfertigungsdienst), Gruppe V 
(Zugdienst), Gruppe VI (Bahnbewachungs- und Bahnunterhaltungsdicnst) 
bedingt; in allen Dienstgruppen aber ist das weibliche Personal wesent¬ 
lich schlechter gestellt in der Krankheitsgruppe XII (Krankheiten der 
Ham- und Geschlechtsorgane usw.). Das ist begreiflich, begreiflich auch, 
daß dieser Prozentsatz sich am merklichsten verschlechtert beim Bahn¬ 
bewachungs- und Unterhaltungspersonal (männlich 0,44, weiblich 8,17 %) 
und beim Werkstättenpersonal (männlich 0,U8, weiblich 13,04%), weil 
hier die meisten verheirateten Frauen beschäftigt werden, während der 
Unterschied bei Gruppe 1 im Bureaudienst nur: männlich 0,47, weiblich 
2,:>3%, im Bahnhofs- und äußeren Abfertigungsdienst nur: männlich 0 , 4 '., 
weiblich 1,04 % und im inneren Abfertigungsdienst: männlich O.r.s, 
weiblich 1,04% beträgt, weil hier im wesentlichen Unverheiratete be¬ 
schäftigt werden. Auflallend aber ist der erheblich schlechtere Stand 
der weiblichen Bediensteten gegenüber den männlichen in fast allen 
Krankheitsgruppen mit Ausnahme der Tuberkulose, worin weibliche sogar 
etwas besser .als männliche stehen, im Bureaudienst (I) und im inneren 
Abfertigungsdienst (III). In diesen beiden Dienstgruppen stehen die 
Frauen sogar bei den Infektionskrankheiten schlechter als die Männer, 
Dämlich Gruppe I: männlich 1,5S%, weiblich 4,so%>. Gruppe III: männ¬ 
lich 2,59%, weiblich 4,24%. In allen übrigen Dienstgruppen stehen die 
Frauen betreffs der Infektionskrankheiten besser als die Männer. Auffallend 
ist auch trotz des besseren Standes der Frauen hinsichtlich der Tuber¬ 
kulose in Gruppe I und III der erheblich schlechtere Stand bei den 
Krankheiten der Atmungsorgane. In Gruppe I: männlich 0,:;i, weiblich 
10,61 °/ 0 , in Gruppe III: männlich C.,12, weiblich 11Erheblich über¬ 
wiegt das weibliche Element auch in der Krankheitsgruppe VI (Nerven¬ 
krankheiten), Dienstgruppe I: männlich 3,4»:, weiblich 5,)0 I,, |P , Gruppe III: 
Diännlich 4,31, weiblich 7, u '>%. Dasselbe gilt für Dienstgruppe I beim 
Rheumatismus (männlich 2 , 22, weiblieh ö,is%) und für die Entwieklungs-, 
Krnührungs- und Blutbildungsstörungen: Gruppe I: männlich weib¬ 

lich l,s;*% und Gruppe III: männlich 0,% weiblich 4,<o" (l . 

Es darf aber wohl erwartet werden, daß sich das Verhältnis etwas 
zugunsten der Frauen verbessern läßt, wenn seitens der Rahnärzt»* bei 
der ersten Anstellung für die Frauen dieselbe strenge Musterung statr- 
lindet wie bei den Männern, und wenn besonders bei der Ausmerzung 
derjenigen Personen, die zu Blutarmut, Neura-tlieuie und Hysterie neigen, 
gleich bei der Einstellung strenger verfahren wird. The..reti-eh wird dies 

l* 
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zwar jetzt schon verlangt, in der Praxis aber tatsächlich nicht immer von 
den Bahnärzten mit aller Strenge durchgeführt. 

Während sich bei den Männern im ganzen äußeren Dienst der 
Prozentsatz der Infektionskrankheiten nicht weit von der Durchschnitts¬ 
zahl 4,07% weder nach oben, noch nach unten entfernt, steigt er beim 
Werkstättenpersonal auf 5,36% und bleibt unter dem Durchschnitt beim 
Bureaupersonal (I) mit nur 1,5«% und im inneren Abfertigungsdienst (III) 
mit 2,59 %. Offenbar wirkt der stärkere Verkehr mit dem Publikum 
sowie der oft erhebliche Temperaturwechsel, dem die Beamten des äußeren 
Dienstes ausgesetzt sind, disponierend für die Infektionskrankheiten; daß 
aber nicht der Verkehr mit dem Publikum allein maßgebend ist, beweist 
die stärkere Beteiligung des Lokomotivpersonals (IV) mit 4,79%, gegen¬ 
über der geringeren Beteiligung des Zugpersonals (V) mit nur 3,92% 
Hier bleibt allein der Teinperaturwechsel, dem das Lokomotivpersonal in 
erhöhtem Maße ausgesetzt ist, zur Erklärung übrig. 


Das männliche Personal ist in seiner Gesamtheit an der Tuber¬ 
kulose mit 0,42% beteiligt. Wie in allen Statistiken, steht aber auch 
bei uns am schlechtesten: 


das Werkstättenpersonal (VII). 

das Bahnbewachungspersonal (VI). 

das Personal des Bahnhofsdienstes und des äußeren 

Abfertigungsdienstes (II). 

das Bureaupersonal ( T). 

das Personal des inneren Abfertigungsdienstes (HD . 

das t Zugpersonal (V). 

das Lokomotivpersonal i'IV). 


mit 0,68 %, es folgt 


D 


0,44 


» 0,44 „ , 

„ 0,33 „ , 

„ 0,30 „ , 

„ 0,24 „ und 


Das sind im allgemeinen nicht ungünstige Zahlen, auffallend ist 
anderen Statistiken gegenüber nur die verhältnismäßig hohe Beteiligung 
des Bahnbewachungspersonals, das sonst an zweit- oder drittbester Stelle 
zu stehen pHegt. Über die Beteiligung der einzelnen Direktionen an der 
Tuberkulose sowie an den übrigen Krankheitsgruppen wird im Zusammen¬ 
hang weiter unten berichtet, hier sei nur noch erwähnt, daß attch bei uns, 
wie in anderen Eisenbahnbetrieben, selbst der anstrengendste Dienst im 
Freien nicht so sehr die Tuberkulose begünstigt, wie der viel regel¬ 
mäßigere Dienst in geschlossenen Räumen. 

Die Erkrankungen der Atmungsorgane ausschließlich der 
Tuberkulose ergeben folgende Reihenfolge der Dienstgruppen: Am 
schlechtesten steht auch hier 

das Werkstättenpersonal (VID.mit 7,1*6 % es folgt 

das Lokomotivpersonal t,YD.TAo ... 
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W V , 

4.40 „ , 


das Personal des Bahnhofsdienstes und des äußeren 

Abfertigungsdienstes (II).,, ",35%, 

das Zugpersonal (V).„ 7,07 „ , 

das Bureaupersonal (I).„ 6,31 „ , 

das Personal des inneren Abfertigungsdienstes (III) . „ 6,12 „ , 

das Bahnbewachungspersonal (VI).„ 5,7« „ . 

Die DurchschnittszifTer für männliche Bedienstete beträgt 6,<>»>%. 
Die Schwankungen sind hier also nicht sehr erheblich. 

Hinsichtlich der Krankheiten der Verdauungsorgane steht 
auch bei uns am schlechtesten das Lokomotivpersonal trotz aller Für¬ 
sorgemaßnahmen, die schon seit Jahren von der Verwaltung getroffen 
werden. Bei einer Durchschnittsziffer von 5,<55% ergibt sich folgende 
Reihenfolge: 

Lokomotivpersonal (IV).mit 8,25%, 

Werkstättenpersonal (VII).„ 7,22 „ , 

Zugdienst (V).„ 6,oo „, 

Bahnhofs- und äußerer Abfertigungsdienst (II) „ 5,67 „ , 

Bewachungs- und Unterhaltungsdienst (VI) . ,, 4,97 „ , 

Innerer Abfertigungsdienst (III).„ 4.46 „ , 

Bureaudienst (I).„ 8,29 „. 

Diese Reihenfolge entspricht fast genau der in der bayerischen 
Statistik, die sich über 25 Jahre erstreckt; nur steht dort das Werkstätten¬ 
personal noch schlechter, als das Lokomotivpersonal. Sehr auilällig ist 
der außerordentliche günstige Stand des weiblichen Zugbegleitungsperso- 
nals mit 1,96% gegenüber dem männlichen Zugpersonal mit 6/o%, zu¬ 
raal da sonst das weibliche Personal bei den Krankheiten der Verdauungs¬ 
organe fast in allen Dienstgruppen schlechter als das männliche steht. 

Die Nerven- und Geisteskrankheiten ergeben, abgesehen von 
den Lniällneurosen, für das männliche Personal eine Durchschnittsziffer 
v °n 1,48%. Daran sind beteiligt: 

der innere Abfertigungsdienst (III).mit 4,31%, 

das Bureaupersonal (I).„ 8,J6 „ , 

das Lokomotivpersonal (IV).„ 2,15 . 

das Werkstättenpersonal (VII). 1.39 , 

der Bahnhofs- und äußere Abfertigungsdienst (II) 1,33 ., . 

der Zugdienst (V).„ 1,19 .. , 

der Bahnbewachungsdienst (VI).<),7t; „ . 

Auffallend ist die höchste Beteiligung des inneren Abfortigungsdionstes 
an dieser Krankheitsgruppe, sowie der Umstand, daß unmittelbar darauf das 
Bureaupersonal folgt. Ks geht daraus schlagend hervor, daß nicht die 
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Aufregungen des Dienstes und nicht die unregelmäßige Ernährung und 
der unregelmäßige Schlaf das prädisponierende Moment für die Nerven¬ 
krankheiten abgeben, sonst müßte das Lokomotivpersonal und das des 
äußeren Abfertigungsdienstes am stärksten getroffen sein; ersteres steht 
aber erst an dritter, letzteres gar an fünfter Stelle. Die Gründe für diese 
auffallende Erscheinung müssen deshalb wo anders gesucht werden. Es 
ist nicht unwahrscheinlich, daß die strengere Auswahl bei den Beamten 
des äußeren Dienstes in gesundheitlicher Beziehung einen nicht unwesent¬ 
lichen Faktor für deren günstigere Stellung abgibt. 

Die für den Bahndienst besonders bedeutungsvollen ITnfallneurosen 
mit einer Durchschnittsziffer von 7% für die Männer ergeben folgende 


Reihenfolge der Dienstgruppen: 

der Lokomotivdienst (IV).mit 

„ Balmbewachungsdienst iVI). 0 , 4 s „ , 

., Zugdienst (V; .,, 0, ;r» „ . 

„ Werkstästendien>t Vll) .„ 0,-0 ,, , 

„ äußere Dienst (ID., 0,-53 „ . 

„ innere Dienst (III).0,12 „ . 

,, Bureaudienst (I).„ 0,.o . 


Hier kommt der Grad der Gefährlichkeit der einzelnen Dienstzweige 
charakteristisch zum Ausdruck. 

Die Krankheiten des Gefäßsystems ergeben für die Männer 


eine Durchschnittsziffer von oye“ Die Dienstgruppen erscheinen in 
f<) 1 gen der Reihen fo 1 ge: 

Innerer Abfertigungsdienst (HI).mit leo° 0 , 

Burealldienst (I).. 1 ,n0 „ , 

Werkstättendienst (VID .„ 0,8i» „ , 

Bahnhofs- und äußerer Allfertigungsdienst (II) 0,63 „ , 

Lokomotivdienst (IV) .0,48 ,, , 

Zugdienst (V).. 0,46 , 

Unterhalmngs- und Bowaehungsdienst (VI) . Oj.i 

Es fällt unwillkürlich auf, daß diese Reihenfolge fast genau dieselbe wie 
bei den Nerven- und Geisteskrankheiten ist. Der einzige Unterschied 
besteht darin, daß das Lukomot ivpersonal von der dritten an die fünfte Stelle 


gerückt ist. Die von einzelnen medizinischen Schriftstellern angenommene 
Abhängigkeit der Nervenkrankheiten von den Erkrankungen des Gefäß¬ 
systems (Arteriosklerose) scheint in diesem Verhältnis eine gewisse Be¬ 
stätigung zu linden. 

Die Erkrankungen des Ohres sind an der Gesamtzahl beteiligt 
mit 0,21*% (männlich 0,2iL\ 0 . weiblich O.u " 0 ). Die llöehstzahl erreicht 


Digitized fr, 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSETY 0F MICHIGAN 










Kisenb.-Gemeinschaft und der Gen.-Direkt. der Rciehseisenb. in Elsaß-Lothr. 


Gruppe VI (männliche Bahnbewachungsbedienstete) mit 0,32%; die Mindest- 
zahl Gruppe III (weibliches inneres Abfertigungspersonal) mit 0,o«%. Also 
weder das Lokomotiv- noch das Werkstättenpersonal stehen hier, wie 
man erwarten sollte, am schlechtesten. 

Die Erkrankungen des Auges ergeben eine DurchschnittszitYer 
von O.s’i'Vo (männlich 0,34%, weiblich 0,09%). Die llöchstzahl mit 1,0!)% 
weist das männliche Werkstättenpersonal, die Mindestzahl das weibliche 
außen* Abfertigungspersonal mit 0A4 % auf. 

Die Erkrankungen der Haut, des Zellgewebes, der Muskeln, 
^‘litu-n, Knochen, Knorpel und Gelen ke (Gruppe X) sind mit 3.79 % 
im Durchschnitt (männlich 3,«1 %, weiblich 2,93%) beteiligt. Die Hdchst- 
zaiil liiulct sich beim männlichen Werkstättenpersonal mit 4,04 %, die 
Miwlcstzahl beim weiblichen äußeren Abfertigungspersonal mit 1,2‘>%. 

Die Gruppe XI umfaßt den Muskel- und Gelenkrheumatismus. 
Sicherlich ist letzterer eine Infektionskrankheit, aber doch erschien es 
bei der häufigen Verbindung beider Krankheiten nicht zweckmäßig, diese 
Gruppe in zwei Teile zu zerlegen. Für sie ergibt sich eine Durchschnitts- 
ziffer von 4,9«%, woran die Männer mit 5,ni % und die Frauen mit 3,22% 
beteiligt sind. Das weibliche Werkstättenpersonal stellt das Ilaupt- 
knntingent mit ffon %. doch darf hier nicht unberücksichtigt bleiben, daß 
d«*r hoho Prozentsatz hervorgerufen wird durch eine sehr geringe Mit- 
giiederzahl. Die llöchstzahl erreicht das Lokuniotivpersonal mit 7,49%; 
di«* Miruli-stzahl weist das weibliche innere Abfertigungspersonal mit 1,92% 
auf Für die Männer allein ergibt sich naehstehende Reihenfolge: 

hokomotivpersonai (IV).mit 7,m 0 0 , 

Werkstättenpersonal (VII).<>,»;s v , 

Personal (h*s äußeren Abfertigungsdienstes (II; . ^ , 

Zugpersonal (V).. ö.no ,, , 

Bahnhewachungs])ersnnal (VI ) .4 f o? ,, , 

Personal des inneren Abfertigung^]ienstes (III' . . 2,9g ,, , 

ßurcaupersonal (I). .- 2,gg 

k geht aus dieser Staffelung zweifellos hervor, daß schrotler Temperatur- 
"cchsel, wie ihn das Eokomotivpersoual fortwährend erlebt, rheumatische 
Erkrankungen außerordentlich begünstigt und daß der Aufenthalt in freier 
Euft sie leichter entstehen läßt, als der Aufenthalt in geschlossenen Räumen: 
dis Werkstnttenpersoiial bildet keine Ausnahme, denn auch dieses ist; 
großenteils erheblichen Tcmperaturschwankungen ausgesetzt. 

Auf die Krankheiten der Harn- und Geschlechtsorgane ist 
bei der Besprechung der Erkrankungen des weiblichen Personals 
Angewiesen. Die Durchschuittszitfer beträgt o.r>-" ,,, woran die Männer 
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mit 0,5o o/o, die Frauen mit 4,«s % beteiligt sind. Unter dem männlichen 
Personal erreicht das Werkstättenpersonal mit 0,t;s 0 „ die Höchstzahl, ihm 
folgt mit 0,56% das Lokomotivpersonal. 


Auch in der Gruppe XIII (Entwicklungs-, Ernährungs-, Blut¬ 
bildungsstörungen) erreicht das weibliche Personal die Höchstzahl mit 
Blutarmut, Chlorose und allgemeiner Schwäche. Die Durchschnittsziffer 
beträgt 0,75%, die Männer beteiligen sich mit 0,69%, die Frauen mit 
1,75%. Am höchsten beteiligt sind die Beamtinnen des inneren Ab¬ 
fertigungsdienstes (III) mit 4 %, demnächst die des Bureaudienstes mit 
nur noch 1,S9%. Die Männer bewegen sich sämtlich unter 1%, ein Satz, 
der von den Werkstättenbediensteten (VII) gerade noch erreicht wird. 

Die Vergiftungen, wozu auch metallische und Gasvergiftungen zu 
zählen sind, haben als Durchschnittsziffer 0,f>5 % und übersteigen diese nur 
beim weiblichen inneren Abfertigungspersonal mit 0,16% als Höchstzahl 
und beim männlichen Werkstilttenpersonal mit 0,n %, endlich beim männ¬ 
lichen Zugpersonal noch gerade mit 0,o7 %. Alles Übrige liegt unter 
dem Durchschnitt. 

Gruppe XV umfaßt alle übrigen Krankheiten, einschließlich der Un¬ 
fälle. Wie erwähnt, werden letztere besonders gezählt und veröffentlicht, 
so daß es überflüssig ist, auf diese Gruppe hier näher einzugehen. 

Dagegen dürfte es ein großes dienstliches Interesse haben, die 
Gesundheitsverhältnisse in den einzelnen Direktionsbezirken 
und das Auftreten gewisser Krankheiten in ihnen näher zu verfolgen. Oie 
Durchschnittsziffer der Erkrankungsfälle in allen preußischen Direktionen 
beträgt 39,35 %. Außer Vergleich stehen das Zentralamt in Berlin mit nur 
14,40%, weil ihm der größte Teil der Beamten des äußeren Betriebs fehlt, 
und die Generaldirektion der Keiehseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, die 
mit 58,11% die absolute Höchstzahl erreicht. Die Reihenfolge der übrigen 
Direktionen von der günstigsten bis zur ungünstigsten ist für 1907 folgende: 

Königsberg i. Pr. 

Posen .... 

Breslau . . . 

Erfurt.... 

Stettin . . . 

Münster i. W. . 

Danzig 

Halle a. S. . . 

Essen .... 

Bromberg . 

Cassel.... 




30,00%, 
32,02 
33,48 
33,so 
33,8) 

34 8-) 
3-),V> 
3.0,7!) 
37,30 

3S,oo 

35 i7 


Altona . . 

Magdeburg’ . 
Hannover . 
Frankfurt a. M 
CO ln . . . 

St. Johann-Saar 
Kattowitz 
Berlin . . . 

Mainz . . . 

Fiberfeld . 

St ru IlVm v«r 


br 


ticken 


39,5) % 
40,55 „ 
42,46 
4 2,-is .. 
42,59 „ 
42,'.7 „ 
45,51 „ 
45,7 -J „ 
45,1)7 .. 
46,93 „ 

r-» Q i i 
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!( 


Wesentlich anders Hegen die Verhältnisse, wenn man die Höchst- und 
Miwhstzahlen der einzelnen Erkrankungsfälle innerhalb der einzelnen 
Krankheitsgruppen betrachtet. An der Spitze steht Berlin, das sechsmal 


die Höchstzahl erreicht, nämlich: 
Höchstzahl 

Bei der Tuberkulose mit %, 
Krankheiten des Gefäß¬ 
systems . . . . „ 1,04 „ 

Krankheiten d es N erven - 

Systems usw. . . „ 2,2 t „ 

beim Rheumatismus . „ H,i>0 „ 

Krankheiten der Harn- 

Organe usw.. . . ,, 1,12 ,, 

Entwicklungsstörungen 

usw.. 1 ,o; > „ 

Krankheiten der Atmungsorgan 
Elberfeld.,, 10,3«; ,, 

Verdauungsstö rungen: 

Kattowitz.„ 7,31 ., 

Ohrkrankheiten: 

Kattowitz.„ 0,39 ., 

Augenkrankheiten-. 

Kattowitz. 1,1* „ 

Hautkrankheiten: 

Kattowitz..'>,17 „ 

I nfallnen rosen: 

Danzig.«t.-l ., 

^t'rgiftungen: 

Danzig. o.lft ,. 


( 'tuppe XV: 

Bromberg .. lö.-.-o .. 

Infektionskra n k li i-i t«-n: 

Mainz.»i.4l .. 


Mindestzahl 


Münster. 

mit 

o 

g 

o 

Posen . 

11 

0, :f» „ 

Essen . 


0,92 

Posen . 

•1 

B,s r ) ., 

Münster. 

" 

0,21 _ 

Stettin. 

11 

0,43 .. 

< assel . 


4,fj0 .. 

Königsberg i. Pr. . . 

•1 

3,71 .. 

Dassel. 

'1 

0,1* .. 

Breslau. 

•1 

O.tjr» .. 

Münster. 

11 

H.10 _ 

St. Johann Saarbrücken 

»1 

0,14 ., 

Altona j 



Erfurt 1 



Hannover I 


(1,0‘J .. 

Magdeburg J 



Königsberg ... 


*;n 

Danzig . . . 


2.10 
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Noch über die preußischen Direktionen hinaus erreicht die General¬ 
direktion Straßbur# i. E . ] ) die Höchstzahl in den 


Krankheiten der Atmungsorgane . . . mit 11,44°/,,, 

Krankheiten der Yerdauungsorgane. . ,, 10,Hi „ 

Krankheiten des Ohres.„ 0,41 „ 

Krankheiten der Gruppe XV.„ 14,so 


Das Zentralamt ist hier wegen der großen Verschiedenheit der Ver- 
gleichsobjekto außer Berechnung gelassen. Erwähnt sei nur, daß es ent¬ 
sprechend der hohen Zitier des Personals im inneren Abfertigungsdienst und 
des Bureaupersonals und des hohen Standes des weiblichen Bureauperso¬ 
nals in Berlin bei den Nervenkrankheiten mit % an der Spitze stellt. 

Es erscheint unangebracht, aus diesen Verhältnissen, zumal aus der 
Statistik eines einzigen Jahres, bereits Gesetze ableiten zu wollen. Nur 
so viel läßt sich bei den großen Zahlen, die hier zur Verfügung stehen, 
doch sagen, daß die Direktionsbezirke des vielgeschmähten Ostens im 
allgemeinen als die gesünderen, die des sehr beliebten Westens als die 
ungesünderen anzusehen sind. Eine Ausnahme im Westen machen nur 
Münster und aulfallenderweise auch Essen, während von den östlichen 
Direktionen dafür Kattowitz auf die ungesunde Stelle rückt, immerhin 
aber noch von Elberfeld, Berlin und dem sehr beliebten Mainz übertroffen 
wird. Diese» Statistik bestätigt ganz auffallend die Ergebnisse, die in der 
Übersicht über die klimatischen Verhältnisse von Eisenbahndienststellen 
in den Direktionsbezirken der preußisch-hessischen Eisenbahngemcinsehaft u 
niedergelegt sind und durch die Angaben der allgemeinen Landesstatistik 
gewonnen wurden. Sit» weichen auch nicht viel ab von den Ergebnissen der 
Eismibahn Betnebskrankenkassrn, die aus dem Archiv für Eisenbahnwesen 
für das Jahr 1900 in der Zeitschrift für Bahn-und Bahnkassenärzte No. 4 
vom 1. April 1 DOS zusammengestellt worden sind. Auch hier steht Königs¬ 
berg mit 20/2-% an niedrigster Stelle, es folgen Stettin, Bromberg, Posen, 
Halle, Münster, Cassel, Altona. Breslau, Erfurt, Magdeburg mit .34,40% unter 
dem Durchschnitt von %, während den Durchschnitt überschreitend 

Cöln, Essen, Frankfurt a. M., Danzig, Saarbrücken, Elberfeld, Hannover, 
Mainz, Berlin sich anschlossen und Kattowitz mit 40,oo % die Hödistzahl er¬ 
reichte. Nicht mit Unrecht wird darin vielleicht die Bevölkerungsdichtig- 

') Srraßburg berichtet hierzu, daß zum Tml dir hohen Prozeiitzahlen daraut 
zuriickzufiihren sind, daß in den Koichslaudeu fiir KH>7 alle Krankheiten, auch die 
weniger als 3 Tage dauernden, gezählt wurden. Auch daun aber, wenn diese 
Zahlen herabgesetzt werden, bleiben sie in Straßburg höher als in Preußen. Es 
bleiben noch 570 Erkrankungsfälle mit 7070 Kranklieitstagen 2*2,54 °o bei 2569 
durchschnittlich irn Jahre beschäftigten Personen. 
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keit mit für die Verschiedenheit verantwortlich gemacht und ferner der 
Umstand, ob in einem Direktionsbezirk vorwiegend Industrie oder Land¬ 
wirtschaft getrieben wird. Allein maßgebend sind aber auch diese Ver¬ 
hältnisse nicht. Sehr ähnlich wie in den eben besprochenen allgemeinen 
gesundheitlichen Verhältnissen liegt die Sache auch für die Infektions¬ 
krankheiten, auch hier muß das Zentralamt mit 0, r 2% außer Betracht 
Meilen: danach bestimmt sich die Reihenfolge folgendermaßen: 


Danzig. 

. mit 

2, !<>"/'„ 

St. Johann-Sa;irbrüeken mit 

% 

Königsberg i. Rr. . 


2,11 .. 

Hallo a. S.„ 

4.-20 „ 

Kattawitz .... 

,, 

o 

EHiorleld. 

4, r >4 „ 

Br<»mberg .... 

. ,, 

‘2,7(1 

Magdeburg . 

4.70 „ 

Münster .... 

. ,, 

2.7o 

Erfurt.. 

4.7o „ 

Stettin. 

. ,, 

2.71 „ 

Straßburg.„ 

4,W „ 

Breslau. 

■»1 

2,*: , 

Loln. 

•'>,!'» ,, 

Dosen . 

• « 

•'5,11 

Hannover . 

•'»,41 

Essen . 

- ,, 

:5,17 ., 

Lass*‘l . 

•'»>*7 ., 

Berlin. 

• «i 

'5,71 „ 

Frankfurt a. M. 

(!,20 „ 

Altena. 


,3-.o „ 

Mainz. 

15,11 „ 


Auch hier liegen ganz autfällig di<* östlichen Direktionen einschließ¬ 
lich Kattowitz unter dem Durchschnitt, der, abgesehen von der Oencral- 
direktiun der reichsländischen Bahnen in Straßburg, 4,c»"/ 0 beträgt, die 
Rötlichen, ausschließlich Münster und Essen, darüber. 


Eine eingehendere Besprechung nach dieser Richtung hin verdient 
noch die Tuberkul ose. Einschließlich Elsaß-Lothringen erkrankten 
überhaupt bei einem Bedienstetenstande von 002 007 Menschen 2 001 an 
Iu>>»-rkii]f»se mit 17B0A0 Krankheitstagen, so daß im Durchschnitt auf 
Hon tuberkulös Erkrankten 82,70 Kranklicitstage kommen. Die Direk¬ 
tionsbezirke beteiligen sich an der Tuberkulose in folgender Reihenfolge: 


Münster 

. . . mit <>.H0 % 

r asHol . 

.0,31 

Königsberg . 

. . ., 0.3:; „ 


.0.33 ., 

•Magdeburg . 

. . .. 0.31 

Hannover . 

. - ., 0,:;i .. 

Mainz . 

.0,35 .. 

Stettin . 

. . „ 0.35 .. 

Straßburg . 

.0.-‘>5 

Erfurt . 

. . 0.3* .. 

Altona . . 

. . „ 0 .:s .. 

Kattowitz 

. . 0,31* 


Bromberg . . . 

. . mit O.io 

i» 

n 

Saarbrücken . 

„ 0.41 


f «du. 

. . ., O.i ; 

M 

Halle .... 

• • „ 0,14 

V 

Frankfurt a. M. . 

• • „ <Vtn 

.. 

Danzig .... 

. U.4. r > 

V 

Breslau .... 

. • n.46 

'1 

Essen .... 

• . „ o.rvj 

*1 

Zentralamt 

o.rej 


Elberfeld . . 

• • „ n,i;n 


Berlin 

O.i‘,'2 
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Das Zentralarat in Berlin ist hier zum Vergleich mit der Direktion 
Berlin eingeschaltet. Es erreicht mit 0,52% genau denselben Durchschnitt 
wie Berlin mit seinem Bureaupersonal (0,52%). Der Gesamtdurchschnitt 
ohne die Generaldirektion Straßburg beträgt 0,42 %. Ziemlich erheblich 
sind die Schwankungen der Höchst- und Mindestzahlen der Erkrankungs- 
fftlle an Tuberkulose in den einzelnen Dienstgruppen bei verschiedenen 
Direktionen: 


Werkstättendienst (VII).durchschn. 0,68% 

Mindestzahl: Königsberg.0,21 „ 

Höchstzahl: Elberfeld.1,87 „ 


Bahnbewachungsdienst (VI) . 
Mindestzahl: Cöln . . 

Höehstzahl: Berlin . . 


durchsehn. 0,44 
.... 0,25 

.... 0,70 




Äußerer Abfertigungsdienst (II) 
Mindestzahl: Münster . . 

Höchstzahl: Berlin . . . 


durchschn. 


0,44 

0,15 

0,67 


V 

n 

n 


Bureaudienst (I).durchschn. 0,33 „ 

Mindestzahl: Münster ... 1 

Elberfeld .0,no „ 

„ Halle .... I 

Höchstzahl: Altona .0,!>s ,, 


Innerer Abfertigungsdienst (III).durchschn. 0,so 

Mindestzahl: Danzig. ... I 

o no 

T* (.o,uw 

„ Posen .... I 

Höehstzahl: Elberfeld.0,76 .. 

Zugdienst (V).durchschn. 0,24 ., 

Mindestzahl: Cassel.0,03 

Höehstzahl: Berlin . . . . | 

„ Frankfurt a M.. 0.41 „ 

., Saarbrücken. . I 

Lokomotivdienst (IVj.durchschn. 0,22 ., 

Mindestzahl: Cassel .... I 

ö . 0,04 „ 

Stettin .... I 

Höehstzahl: Mainz.0.66 „ 
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Die Durchschnittshöchstzahl liegt beim Werkstättenpersonal, bei ihm 
liegt auch die Höchstzahl in den Direktionen Berlin, Breslau, Bromberg, 
Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Münster, Posen. Stettin 
und Straßburg; dagegen liegt sie auffallenderweise beim Biireaupersonal 
in Altona mit 0,98% und noch auffallender mit einer geradezu erstaunlich 
hohen Ziffer (1,01 %) in Danzig beim Zugpersonal, das sonst allenthalben 
an zweitbester, in 8 Direktionen sogar an bester Stelle steht. Bei Halle 
liegt die Höchstzahl im inneren Abfertigungsdienst mit 0,56 % und ebenso 
bei Kattowitz mit 0,r>o% und bei Saarbrücken mit 1,29%, bei Hannover 
im Bahnbewachungsdienst mit 0,54 %, im äußeren Abfertigungsdienst bei 
Königsberg mit 0,63 % und im Bureaudienst bei Magdeburg mit 0,i>7 
schließlich im Lokomotivdienst mit 0,66% bei Mainz. Entsprechend der 
Durchschnittsmindestzahl von 0,22 % beim Lokomotivpersonal liegt die 
Mindcstzahl ebenfalls in dieser Gruppe bei Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, 
Halle, Hannover, Kattowitz, Saarbrücken und Stettin; dagegen finden wir 
die Mindestzahl beim Zugpersonal in Cassel, Cöln, Erfurt, Essen, Königs¬ 
berg, Magdeburg, Mainz; beim inneren Abfertigungsdienst in Danzig, 
Frankfurt, Posen und Straßburg; im Bureaudienst bei Elberfeld, Halle und 
Münster. Es dürfte nicht unangebracht sein, nachzuforschen, welche Gründe 
in Danzig 1 ) vorliegen, um die Höchstzahl der Tuberkulose-Erkrankungsfälle 
in das sonst so günstig stehende Zugpersonal, und in Mainz-), um sie gar 
in das Lokomotivpersonal zu verschieben. 

Die Erkrankungen der Atmungsorgane, die ebenfalls für die 
Dienstfähigkeit der Bediensteten von großer Bedeutung sind und vielfach 
als Grund für Versetzungswünsche aus einem Direktionsbezirk in eineu 
anderen dienen, laufen nicht überall parallel mit der Erkrankungshäufig¬ 
keit an Tuberkulose. Es erkrankten überhaupt in Preußen-Hessen 32058 
männliche = 6,96 % und 523 weibliche Bedienstete =6,29%, zusammen 
32 581 = 6,95% an Krankheiten der Atmungsorgane. Dazu kommen von 
den Reichsbahnen 3 717 männliche =11,60% und 44 weibliche = 5,3® "/o 
Bedienstete, zusammen 3 701 = 11,14"/,) mit 726 752 + 71 183 (Reichsland) 
Krankheitstagen. Alles in allem also 36 372 Menschen mit 797 935 Krank¬ 
heitstagen, so daß auf jeden Kranken 21,9 Tage kommen. Die Reihen¬ 
folge der Direktionen nach Erkrankungshäufigkeit der Atmungsorgane 
ist folgende (die eingeklammerten Ziffern bezeichnen die Stellenzahl nach 
der Reihenfolge der Tuberkulosehäufigkeit): 


Bestimmte Gründe halten sich hei den Nachfragen nicht nachweisen lassen; 
cs scheint in Danzig zwischen Tuberkulose und anderen LungenafTektionen nicht 
immer genügend scharf unterschieden zu sein. 

Es handelt sich im ganzen um 4 Bedienstete und 11 Erkrankungsfälle. 
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1. Zentralamt. . . 

(21) 

13. Münster. . . 

- ( 1) 

2. Brom borg . . . 

(13) 

14. Altona . . . 

- (11) 

3. Breslau . . -. . 

(19) 

15. Cassel 

- ( 2) 

4. Posen .... 

( 4) 

16. Saarbrücken . 

- (14) 

5. Erfurt .... 

(10) 

17. Essen . . . 

• (20) 

6. Königsberg i. Pr. 

( 3) 

18. Cöln .... 

• (15) 

7. Danzig .... 

UH) 

19. Frankfurt a. M. 

• (17) 

X Halle. 

(16) 

20. Stettin . . . 

- ( 8) 

9. Kattowitz . . . 

(12) 

21. Mainz . . . 

• ( 7) 

10. Magdeburg . . 

( 5) 

22. Elberfeld . . 

- (22) 

11. Hannover . . . 

( 6) 

23. Straßburg . . 

- ( 9) 

12. Berlin .... 

(23) 




Genau dieselbe Rangstufe, in beiden Krankheitsgruppen, Tuberkulose 
und Affektionen der Atmungsorgane, nehmen Pilsen und Elberfeld ein; 
nahezu gleich stehen Königsberg, Kattowitz, Altona, Saarbrücken, Essen, 
' öln und Frankfurt a. M.; auffallend verschieden ist die Rangstufe beim 
Zentralamt, in Bromberg, Breslau, Cassel, Stettin, Mainz und Straßburg. 

An Erkrankungen der Verdauungsorgane erkrankten 1007 im 
ganzen 30 730 Bedienstete mit 5*25 050 Tagen, oder jeder Kranke im 
Durchschnitt mit 17,io Tagen. Die Durchschnittsziffer dieser Krankheitsfälle 
betragt beim männlichen Bureaupersonal 3,erheblich überstiegen 
wird diese nur bei Kattowitz mit 7.7f>°j,. Nicht erheblich schlechter ist 
der Durchschnitt beim weiblichen Bureaupersonal mit 4.“o"/ 0 , er wird aber 
bedeutend überstiegen mit 11,77"/,, in Saarbrücken, 12,o" (l in Berlin, mit 
1 in Kattowitz, 17.<;3 in Essen und gar mit 3*2.14 "/„ in Magdeburg. 
Epidemische Verhältnisse, verursachen, wie sieh aus den anderen einschlä¬ 
gigen Zahlen derselben Direktionen ergibt, offenbar das Hinaufselinelh-n 
dieser Zahlen nicht, es scheint fast, als wenn das weibliche Bureaupersonal 
jedenfalls in diesen 5 Direktionen den Dh-n-tansprüehen nicht gewachsen 
war. indessen war es vorläufig nicht möglich, hierüber volle Klarheit zu 
schaffen. Das männliche Personal des äußeren Abfertigungsdienstes hat 
One Durchschnittsziffer von 3,1,7",,. die last überall weder wesentlich 
über-noch unterschritten wird. Nur Berlin erreicht S.gg "/„ und Straßburg 
l'-Vo" o Beim weiblichen Personal des äußeren Dienstes wird der Durch¬ 
schnitt von 3.1-t", j, am höchsten iiberiroffen in Elberfeld mit s.7o"„. R,-j 
dein männlichen Personal des inneren Abfertigungsdienstes mit einem 
Durchschnitt von 4. tu" ,, erreichen die Höchstzahlen Mainz mit Bio-j" (i 
Elberfeld mit ll,-jz" 0 und Münster mit l_\n"',,. etwas sehleehter stellt der 
Durchschnitt des weiblichen AbiVriigungsper^m.-ils im inneren Dienst mit 
(, 3 , 4°' l |, ( > r wird wesentlich überschritten in <äss,-l mit 1 1.7«." in Altona 
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mit 13,1(1 %, in Magdeburg mit 15,15% und in Mainz gar mit 33,33 %. Das 
Lokomotivpersonal steht, wie erwähnt, mit dem Durchschnitt 8,25 % über¬ 
haupt am schlechtesten, doch erreichen Kattowitz 13,21%, Cöln 14,0%') 
und Straßburg 30,0%. Das Zugpersonal hält sich fast überall dicht um die 
Durchschnittsziffer 6,0%, nur Cöln geht mit 8,12%, Mainz mit 8,30 % und 
Straßburg mit 14,55 % wesentlich darüber hinaus. Das weibliche Zug¬ 
personal erscheint mit großen Prozentsätzen in Königsberg und Magde¬ 
burg, doch sind die absoluten Zahlen zu klein, um verglichen werden zu 
können und Schlüsse daraus zu ermöglichen. Das Bahnbewachungspersonal 
hält sich fast überall dicht um den Durchschnitt von 4,97 %, nur in Saar¬ 
brücken wird die Höchstzahl mit 7,06% erreicht. Großen Schwankungen 
unterliegt das weibliche Personal; bei ihm beträgt der Durchschnitt 5,81 0/ , h 
Die Höchstzahlen erreichen Posen mit 9,15%, Kattowitz mit 12,11% und 
Danzig mit 17,54%. Das Werkstättenpersonal ist mit 7,22 % beteiligt. 
Weit darüber hinaus geht nur Königsberg mit 11,63% und Elberfeld mit 
14,81%. 


An Nerven- und Geisteskrankheiten finden sich 7 034 Er¬ 
krankungsfälle in Preußen und 032 im Elsaß, zusammen 7 656 Fälle mit 
296 462 + 19 467 Tagen, zusammen 315 929 Tagen, so daß auf jeden Nerven- 
oder Geisteskrankheitsfall 41,26 Tage kommen. Interessante Ergebnisse 
finden sich bei der Verteilung dieser Fälle auf die einzelnen Direktions¬ 
bezirke. Das weibliche Personal muß hier aus vergleichenden Betrach¬ 
tungen ausscheiden, die absoluten Zahlen sind zu klein, die Prozentzahlen 
werden dadurch selbst bei wenigen Erkrankungen außerordentlich groß 
und geben deshalb völlig falsche Bilder; beispielsweise erscheint das 
weibliche Bureaupersonal in Berlin mit 40%, es sind im ganzen aber 
nur 10 Personen erkrankt, und ebenso entstehen beim weiblichen Zug¬ 
personal in Danzig 25%, obwohl überhaupt nur 4 erkrankt sind. 


Nur das männliche Personal wird deshalb in folgendem verglichen: 


Bureaupersonal . 

Mindestzahl: Danzig 
Höchstzahl: Königsberg . 
Personal des äußeren Dienstes 
Mindestzahl: Essen . . 

Berlin | 


Höclistzahl: 


Straßl mrg I 


durchschn. 3.46 % 
. . . . 1,07 „ 

.... 5,90 „ 

durchschn. 1,33 ., 
.... 0,75 ., 

2.J2 .. 


M Auch hier liegen keine nachweisbaren Gründe, insbesondere keine Mängel 
der Diensteinteilung vor, von Hannover wird übermäßiger Genuß kalten Brause¬ 
wassers als wahrscheinliche Ursache des hohen Prozentsatzes der Magenkrank¬ 
heiten beim I .okomotivpersonal angegeben. 
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Personal des inneren Abfertigungsdienstes durcbschn. 4,31 % 


Mindestzahl: Posen.2,18 „ 

Höchstzahl: Mainz.8,?8 „ 

I.okomotivdienstpersonal.durchschn. 2,ir» „ 

Mindestzahl: Stettin.0,7o 

Höchstzahl: Saarbrücken.6,66 „ 

Zugpersonal.durchschn. 1,19 „ 

Mindestzahl: Essen.0,40 „ 

Höchstzahl: Berlin.2,42 ,, 

Bahnbewachungspersonal.durchschn. 0,76 ,, 

Mindestzahl: Danzig.0,40 „ 

Höchstzahl: Berlin.1,22 „ 

Werkstättenpersonal.durchschn. 1,39 „ 

Mindestzahl: Danzig.0,61 „ 

Höchstzahl: Stettin.2,68 „ . 


Das Zentralamt mit 3,46% hält beim Bureaupersonal genau den 
Durchschnitt, nahezu auch Magdeburg mit 3,47%; es gehen darüber hinaus: 
Münster, Posen, Stettin, Mainz, Königsberg, Kattowitz, Halle, Erfurt, Brom- 

Breslau, Berlin, Altona. 

Das Personal des äußeren Abfertigungsdienstes entfernt sich über¬ 
haupt sehr wenig vom Durchschnitt; erheblich mehr das des inneren 
Abfertigungsdienstes, in welchem Mainz, Stettin, Magdeburg, Königsberg. 
Kattowitz, Hannover, Halle, Elberfeld, Bromberg, Breslau darüber hinaus¬ 
gehen. Auch 'das Lokomotivpersonal zeigt sehr geringe Schwankungen 
um den Durchschnitt; abgesehen von Saarbrücken mit 6,66% ist die 
Höchstziffer in Erfurt 3,89 und 3,0 % in Halle. Auch der Zugdienst bietet 
keine nennenswerten Abweichungen vom Durchschnitt, ebensowenig der 
Bahnbewachungsdienst und der Werkstättendienst. Es ist nicht ersichtlic h 
daß der Alkoholgenuß noch eine wesentliche Rolle für die Entstehung 
der Nervenkrankheiten spielt. 

Dagegen unterliegen die Unfallneurosen teilweise recht erheb¬ 
lichen Schwankungen. Sehr günstig steht der äußere Abfertigungsdienst, 
m dem 16 Direktionen und Straßburg mit 0% beteiligt sind. Nur Frank¬ 
furt übersteigt 1% noch um 0,2%; Elberfeld steht allein mit 4,35 % weit¬ 
aus an der Spitze. Für das Lokomotivpersonal beträgt der Durchschnitt 
0/4%, um- Altona übersteigt 1% mit 1,15%, Halle mit l,3n%, Katto- 
w itz mit 2,13%, die Höchstzahl erreicht Posen mit 0,9«%, während Essen 
•allein mit 0% dasteht. Für das Zugpersonal mit einem Durchschnitt 
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von 0,3r> % erreicht den gleich günstigen Rekord mit 0 % Erfurt: die 
Ilöehstzahl mit 0,61 % Königsberg. Das Bahnbewachungspersonal schwankt 
zwischen 0,10% in Hannover und 1,27% in Danzig, bei einem Durch 
schnitt von 0,48%. Das Werkstättenpersonal erreicht bei einem Durch¬ 
schnitt von 0,^4%. nirgends 1%, außer in Frankfurt a. M., wo es mit 

2.67 % an höchster Stelle steht, während Erfurt auch hier mit 0 % ab¬ 
schließt. 

Im ganzen erkrankten 1 746 -r 189 (in Elsaß-Lothringen ', zusammen 
l 885 männliche Personen mit 61 540 + 3 455 Tagen an Unfallneurosen, 
so daß auf jeden Unfallneurotiker 34,3 s Tage kommen. Durch eine vor¬ 
sichtige Auswahl des Personals durch die Bahnärzte werden sich dies»* 
Ziffern voraussichtlich noch weiter herabdrücken lassen. 

Auch für die rheumatischen Erkrankungen muß vorläufig das 
weibliche Personal für Vergleichszwecke wegen zu kleiner absoluter 
Zahlen ausscheiden. Bei einem Durchschnitt von 2,22 % im Bur»*au- 
dienst werden 3 % nirgends erreicht, außer in Halle mit 4 % und in 
Kattowitz mit 6,60%. Das Personal des äußeren Abfertigungsdieustes 
zeigt bei einem Durchschnitt von 5 , 3 s % recht erhebliche Schwankungen 
von 3,18% in Danzig bis zu 9,40% in Berlin. Die Ostseeküste ist im 
allgemeinen günstig, doch hat der Bezirk Altona 5,S3%; darüber hinaus 
geht nur noch Elberfeld mit 6 , 10 % und Hannover mit 6 , 00 %. Der 
innere Abfertigungsdienst erreicht seine Mindestzahl mit 1,66 % in Posen, 
seine Höchstzahl in dem benachbarten Bromberg mit 7,30%, bei einem 
Durchschnitt von 2,92%. Das Lokomotivpersonal überschreitet mit dem 
Durchschnitt von 7,49% um etwa 2% den Höchstdurchschnitt des ge- 
avntcn übrigen Personals. Günstig ist nur Stettin mit 3,04 n Auf über lo% 
steigen Cöln, Halle, Hannover, über 9 % kommen noch Bromberg, Danzig, 
Magdeburg, Mainz. Beim Bahnbewachungspersonal mit einer Durch- 
schnittsziffer von 4,07 % schwanken die Zahlen zwischen 3,07 % in < '<iln 
und 6,24% in Berlin; nur Kattowitz überschreitet noch 5% mit 5 , 7 i»°V 
Sehr große Schwankungen finden sich beim Werkstättenpersonal mit 

5.68 % Durchschnitt zwischen 3,53 % in Altona und 14,09% in Elberfeld. 
10% übersteigt noch um Bruchteile Stettin. Die nächsthöchste Ziffer hat 
Frankfurt a. M. mit 7,72%. Es erkrankten insgesamt 23 355 Personen mit 
547 666 Tagen. Dazu kommt Straßburg mit 1 959 Personen und 41 297 
Tagen, zusammen also 25 314 Personen mit 588 963 Tagen, so daß auf 
jeden Rheumatismuskrankon 23,17 'Page kommen. 

In Tafel 9 ist die Zahl der Erkrankungsfälle in jeder Krankheits¬ 
gruppe nach Direktionsbezirken geordnet zusammongestellt und deren Pro - 
zentzahl auf die Zahl der Bediensteten und ferner die Zahl der Krankl)' 1 !*-*' 
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tage, sowie diese auf den einzelnen Fall berechnet; daraus ergibt sich, 
daß die Krankheiten der Verdauungsorgane die absolut größte Zahl der 
Krankheitstage liefern, die größte Zahl der Krankheitsfälle aber die 
Krankheiten der Atmungsorgane, ausschließlich der Tuberkulose. Die 
höchste Prozentzahl fällt ebenfalls auf die Krankheiten der Atmungsorgane, 
die höchste Tageszahl aber, auf den Fall berechnet, der Tuberkulose 
fGruppe II) mit 82, t Tagen im Durchschnitt zu. Diese Zahl steigt im 
Direktionsbezirk Stettin sogar auf 111,2 Tage. Die Größe der Zahlen bei 
dieser Gruppe hängt vermutlich mit der früheren oder späteren Über¬ 
weisung der Patienten in eine Lungenheilstätte zusammen. Bestätigt sich 
diese Anschauung, so sind die Zahlen durch ärztliche Maßnahmen ver- 
hesserungsfähig. 


Jeder Fall von 

Krankheiten des Gefäßsystems (V) . . 

Nerven- oder Geisteskrankheiten (VI) 

Unfallneurose (VII). 

Harn- und Geschlechtskrankheiten (XII) 

Ernährungsstörung (XIII). 

Vergiftung (XIV). 

Dhrenkrankheiten (VIII). 

Augenkrankheiten (IX). 

Khenmatismus (XI). 

Krankheiten der Atmungsorgane (III) 

Gruppe (XV). 

Krankheiten der Haut usw. (X). . . . 

Krankheiten der Verdauungsorgane (IV) 
Infektionskrankheiten (I). 


beansprucht 42,3 Krankheitstage 
42» 

3Ö.2 
3-V 
32,9 
31,0 
29,7 
23,« 

23.4 

22.3 

21.5 
19,0 

17.4 
16,2 


Die Tuberkulose nimmt also für jeden einzelnen Fall fast doppelt 
soviel Krankheitstage in Anspruch als die beiden demnächst belasteten 
Krankheitsgruppen und fünfmal soviel als alle übrigen Infektionskrank¬ 
heiten, die gleichzeitig die günstigste Gruppe bilden. Grund genug, um 
dieser Krankheit im Eisenbahndienst mit allen nur möglichen Mitteln 
zu Leibe zu gehen, von denen das best«“ allerdings wohl in einer mög¬ 
lichst strengen Auswahl bei der Annahme der Bediensteten zu suchen 
"'‘in dürfte. 

Von Interesse ist auch der Unterschied der Krankheit-tage in «lei: 
einzelnen Direktionen bei derselben Krankheit. 

»>* 
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Es schwanken bei: 

Mindestzahl 

Tuberkulose: 

Danzig mit 58,1 und Stettin 
Vergiftungen: 


Höchstzahl Unterschied 

mit 111,2 Tagen um 53,1 Tage, 


Cassel mit 10,7 und Altona 

Unfallneurose: 

(»2,2 

„ 51, r, „ 

Essen mit 22,8 und Cassel „ 

Entwicklungskrankheiten: 

63,8 „ 

„ 31,0 ,. 

Kattowitz mit 23,6 und Königsberg „ 
Gefäßerkrankungen: 

52.5 

„ 28,9 „ 

Kattowitz mit 33,3 und Cassel 

Nervenkrankheiten: 

59,1 „ 

25« 

Saarbrücken mit 2(1,3 und Stettin 
Ohrenleiden: 

51,1 

, 24,8 „ 

Kattowitz mit 1H,8 und Cöln 

Oruppe XV: 

41,1 

„ 24,3 ., 

Bromberg mit 10,2 und Essen 
Augenleiden: 

30,3 .. 

, 20,1 

Kattowitz mit 14,0 und Cöln 

Harn- und Geschlechtskrankheiten: 

29,3 

15,3 .. 

Altona mit 28,6 und Münster 

Rheumatismus: 

41,9 

, 13,3 „ 

Kattowitz mit 19,4 und Königsberg 

Krankheiten der Atmungsorgane: 

28,6 

M 

n 9,2 „ 

Altona mit 17,i und Königsberg „ 

Hautkrankheiten: 

26,1 

9,0 „ 

Essen mit 14,‘» und Saarbrücken 

I n f e k ti o n skr a n k h ei te n: 

23,o „ 

8,1 „ 

Straßburg mit 12« und Stettin 
(Saarbrücken mit 13,4) 
Verdauungskrankheiten: 

20,7 

7,9 

Kattowitz mit 13,4 und Danzig 

20,8 „ 

7 4 

1 1* ti 


Wollte man für die verschieden lange Dauer der Tuberkulose allein 
das Klima verantwortlich machen, so wäre es unverständlich, daß der 
größte Unterschied sich in zwei Nachbardirektionen vorfindet, die beide 
an die Ostsee grenzen; daß vielmehr andere Gründe hier mitsprechen, 
ist oben schon angedeutet. Ganz unverständlich ist der gewaltige Unter¬ 
schied in der Dauer bei den Vergiftungen. Bei den Unfallneurosen dürfte 
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ähnlich wie bei der Tuberkulose der große Unterschied zwischen Essen 
und Cassel auf dem schnelleren oder langsameren ärztlichen Eingreifen 
betreffs Überweisung in Heilstätten beruhen; auch hier darf man deshalb 
allmählich voraussichtlich auf größere Übereinstimmung rechnen. Daß 
Kattowitz trotz seines verrufenen Klimas sechsmal an bester Stelle steht 
darf wohl als ein Zeichen guter ärztlicher Tätigkeit dort angesehen werden. 
Von vorn herein sollte man annehmen, daß gerade in einem weniger 
günstigen Klima die Kranken eher versuchen würden, die Krankheit 
möglichst auszudehnen, als in milderen Klimaten. Da, wo die größten 
Unterschiede in der Dauer durch klimatische Einflüsse berechtigt er¬ 
scheinen, nämlich bei den Krankheiten der Atmungsorgane, ist der Unter¬ 
schied sehr gering, aber auch hier findet er sich auffallender Weise am 
größten bei zwei Direktionen, die beide mit langen Küstenstrichen an die 
Ostsee grenzen, dabei ist die Dauer dieser Erkrankungen am kürzesten 
im Direktionsbezirk Altona, der durch sein Klima bei den Bediensteten 
geradezu verrufen ist. 

Die geringste Zahl von Krankheitstagen für alle 15 Gruppen zu- 
>ammen, auf den einzelnen Fall berechnet, hat bei einem Durchschnitt 
von 22;» Tagen insgesamt: 


Straßburg .... 

. mit 

18, s Tagen und 

Bromberg .... 


18,8 „ , es folgt 

Kattowitz. 

n 

10,3 

Saarbrücken . . . 

n 

20,5 

Altona. 

• 

20,7 

Mainz. 


21.« ., 

Essen a. K. 


21,ft , 

Frankfurt a. M. 


22,2 ., 

Cassel. 


22,5 „ 

Elberfeld. 

• 

22,7 ., 

Cöln. 


22,8 

Magdeburg .... 


23,3 

Danzig. 


23,6 .. 

Erfurt. 

.. 

23,7 

Posen . 


23,ft 

Hannover . 


24,0 

Münster i. W. 

,, 

24,1 .. und 

Breslau. 


24,1 

Berlin. 

• V 

24,3 

Stettin. 

„ 

25,9 

Halle a. S. 


20,2 

Königsberg .... 

* '1 

20, ti 

Eisenbalm-Zentralanu 


41,0 . 


(Fu 

TtsptzmiK <l“s Trvtes sie 
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(Zu s. 24 gehörte.» Anzahl 1 Sterbefälle 


190 7 


Anzahl 

des im K ran kheits- 

Dien8t fälle 

befind' 

lieben 


Sterbefälle 


Sterbefillle 

infolge 

von 

Unfall 


sonals Anzahl % Anzahl % Anzahl 0 ;,i 


408 87« 181522 39,35 2053 *1,57 

insgesamt.* 

männliche Bedienstete 4*10 055 181 :»(>4 39,4. -2.13. *V- 

.... , 8 321 3 018 30,27 16 °> i; ' 

weibliche ■» 

Gruppe I. Bureau-, Kanzlei-, 

Drucker- und Hausdienst: 

männliche . . • ; 17 932 4ML *>,*. M 0,90 

weibliche . . • 792 340 42,9, • 

Gruppe II, Bahnhofs-, ein¬ 
schließlich äußerer Ab- 

t'ertigungsdienst: _ 

° ^ am W.fii i /9 *N5o 


weibliche . . • 

Gruppe III, Innerer Abferti- 
gimgsdienst: 

männliche . . • 
weibliche . 

Gruppe IV, Lokomotiv- und 

Schiffsdienst. 

Gruppe V, Zugdienst: 


Gruppe VI,Bahnbewachungs¬ 
und Unterhaltuugsdienst: 


Gruppe VII, Werkstätten 
und Maschinendienst (ein¬ 
schließlich Betricbswerk- 
siättendicnst): 

männliche . • • 
weibliche . . • 


507 0,n 

5< Hi 0,u 
1 0," 


139 352 

2 009 

53 810 

470 

38,61 i 

22,72 

779 

8 

0,56 

0,39 

172 

1 

0,04 

21 995 

6 349 

28,s; 

131 

0,60 

8 

0,04 

l 249 

548 

43.8k 

1 

0,OS 



43 329 

19711 

45.19 

134 

0 31 

29 

0,u7 

47 871 

17 153 

3 5, ■’-i 

299 

0,*,J 

92 

i 0,1V 

102 

27 

20,47 





118 980 

42 401 

35^3 

754 

0,63 , 

163 

0,14 

4 (»87 

1 G16 

39,59 

7 

0,17 



71090 

37 473 

52,71 

379 

0,53 : 

41 

I 

, 0,06 

22 

15 

03,64 
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Anderweitig 

mit Rente 

Aus- 

£v-rhiedene 

Anzahl % 

Infolge von 

Unfall 

Aus- 

geschiedene 

Anzahl % 

Prozent¬ 
zahl der 
durch 
Tod und 
ander¬ 
weitig 
Aus¬ 
geschie¬ 
denen 

Prozent¬ 
zahl der 
durch 
Unfall 
über¬ 
haupt 
Aus¬ 
geschie¬ 
denen 

1 Er ‘ 
wartungs- , 

mäßige 

Zahl 

der 

Arbeits- 

i tage 

i ii 

Prozent- 
Zahl zahl der 

der Krank- 

Krank- heits ‘ 

tage 

heit>- zu den 

tage Arbeits¬ 

tagen 

» 009 

0,118 

034 

0,1 i 

l..v> 

0,j;> 

| 

! | 171 140 74H 

4 232 703 

2,17 

\ 409 

0,517 

022 

0,14 

1,54 

0,7! 5 

ICH 102575 

4 141 504 

2,16 

1 10 

1,68 

12 

o,u 

1,87 

0,19 

3 037 1C5 

91 199 

3,m> 

2(4 

1,14 

2 

0,01 

2,04 

0,01 

0 5451ÖO 

107 309 

Hy« 

:>n 

3,7t» 

1 

0,i- 

3,7» 

0,12 

1 491 755 ; 

11 613 

3, «io 

1 !4<> 

0,v. 

147 

0,11 

1 .38 

0,J3 

50 803 480 

l 193 385 

2.:i.» 

28 

1.35 

4 

0,1t» 

1.71 

0,j>:i 

755 185 ' 

15 014 

2,h7 

-41 

1,11 

10 

0,07 

1,71 

0,11 

8 2'»8 175 

180 500. 

2- J4 

o 

0,i«; 





455 8*5 

13 107 

2, H 

373 

< ». 'V, 

111 

( ),J.* 

1,17 

0,3:5 

15 815 085 

370 723 

2 v o 

195 

l,n:i 

130 

0,j8 

1 Jli) 

0,17 

17 472915 

359 053 

2,<>, 

1 

0,9« 

1 

1 »/.M 

o,:*u 

0,90 

37 230 

523 

1,1, 

1 270 

l,m; 

113 

1 ».i*t* 

1 ,7 J 

(*. ■_*:* 

43 429 890 

1 o2o 305 

2 :: 

711 

Uo 

0 

o,r. 

2,iu 

0,1, 

1 401 755 

5t u M >u 

3,:. 

710 

l,o:> 

07 

n.u 

1 

II, JO 
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2 i Die Krankheit«-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preußisch-hess. 

Auch hier ist der Beweis geliefert, daß die kleinen Zahlen beim 
Eisenbalm-Zentralamt (55 Fälle und 2 291 Tage) nicht verglichen werden 
können mit Zahlen, die alle über 100 000, teilweise über zwei und drei 
Hunderttausend hinausgehen. Ein Gesetz läßt sich hieraus vorläufig nicht 
ableiten, wahllos folgen westliche und östliche Direktionen durcheinander, 
ebenso wahllos Bezirke mit vorwiegend ländlicher und vorwiegend In¬ 
dustrie treibender, mit dichter und spärlicher Bevölkerung, mit hohen 
und niedrigen Prozentzahlen der Krankheitsfälle. Ob sich einmal Gesetze 
finden lassen, muß die Zukunft lehren, vor allem dann, wenn sich in den 
hier besprochenen Verhältnissen innerhalb mehrerer Jahre eine gewisse 
Gleichmäßigkeit ergeben sollte. 

In der vorstehenden Tabelle (S. 22/23) sind die Zahlen aller Erkrankten, 
Gestorbenen und anderweitig Ausgeschiedenen unter Berücksichtigung der 
Unfälle übersichtlich zusammengestellt und gleichzeitig die Summe der 
durch Tod und anderweitig ausgeschiedenen prozentual für jede Dienst¬ 
gruppe sowie für das gesamte Personal unter Berücksichtigung des 
Geschlechts ausgerechnet. Ferner sind die erwartungsmäßigen Arbeits¬ 
tage für jede Dienstgruppe für das Jahr berechnet und daneben die Zahl 
der Krankheitstage für jede Gruppe gesetzt und auch hier die Prozentzahl 
der letzteren zu den ersteren hinzugefügt. 

Diese Tabelle läßt einmal erkennen, auf wieviel Ersatz infolge von 
Tod und anderweitigem Ausscheiden in jeder Dienstgruppe gerechnet 
werden muß und ferner auf wieviel Hilfskräfte infolge von Krankheit 
Bedacht genommen werden muß. 

Diese Statistik ist ausschließlich zusaramengestellt, um aus ihr Lehren 
für die Verwaltung zu ziehen. Vergleiche mit anderen ähnlichen Sta¬ 
tistiken in Bayern, Österreich und Frankreich sind absichtlich nicht ge¬ 
zogen, weil die Dienstgruppen- und Krankheitseinteilung nicht überall 
dieselbe ist. Es lag auch nicht in der Absicht, durch diese Zusammen¬ 
stellung wertvolle Aufschlüsse für die allgemeine Landesstatistik zu liefern. 

(Hierzu gehören die Tafeln 1 bis 9.) 
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2. Statistik der Todesfälle 1907. 

Von den 468 876 Bediensteten starben im Jahre 1907 2 653 Personen 

darunter von 460 555 Männern. . . 2 637 Personell — 0,57"',,, 

darunter an Unfällen (männlich) . 506 =0,11 

von 8 321 Frauen. 16 = 0,ü) 

darunter an Unfällen (weiblich) . 1 ., = 0,01 

Beteiligt ist dabei das männliche Personal in: 

Gruppe I: Bureaudienst 

mit 161 Fällen von 17 932 Bediensteten =0,oo<V 0 , 


,, VI: Bahnbewachungsdienst 

mit 754 Fällen von 118 986 „ =0,63 

n V: Zugbegleitungsdienst 

mit 299 Fällen von 47 871 „ =0,62 

- III: Innerer Abfertigungsdienst 

mit 131 Fällen von 21 995 - Oy 

II: Äußerer Abfertigungsdienst 

mit 779 Fällen von 139 352 : o,r><; 

„ VII: Werkstättendienst 

mit 379 Fällen von 71 090 „ — o,r>p, 

IV: Lokomotivdienst 

mit 134 Fällen von 43 329 : o, 3 i 

Beteiligt ist das weibliche Personal in: 

Gruppe II: mit 8 Fällen von 2 069 Bediensteten =0,39° 
•i VI: „ 7 „ 4 087 - 0,17 

» „ 1 Fall ., 1 249 „ =0,os„ 

, vn: ., 0 Fällen .. 22 ., 0,0 

i V: „ 0 .. 102 0,0 „ 

I: „ 0 ,, ,. 792 „ 0,0 „ 

- IV: keine. 
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Die To.leesef.thr durch Dicnstunial] ergib, für Mani-er M- 
• 'ende Gruppenfolge: 


Gruppe 


V: mit 

02 Fällen 

- 0,19%) 

VI: „ 

163 

— 0,14 ., 

11: 

172 .. 

■ 0,12 .. 

IV: 

29 

= 0,07 ., 

VII: 

41 

0,06 „ 

111: 

8 „ 

_ 0,04 .. 

I: , 

1 Fall 

- 0,o: 


Gruppe 


Todesgefahr durch Dienstunfal, bestand für Frauen nur in Gruppe I. 
„, it 1 Kail =0,h5%. Alle übrigen Frauengruppen Wieben 

Unfällen verschont. 

sack Altersklassen geordnet war die Sterblichkeit an, «trM.e» 
M Männern m 4 , -45 .Jahren (0,09%), 

demnächst „ 46—50 « 

bis -5 und bei 58 
. bei 46—50 
86—40 
41 — 45 
. .. 36 -40 

.. 46—50 

., 46—50 

bei 36—40 und 31 — 35 
V bei 31-35, 36- 40 u. 46 -50 
Y 1 . . bis 25 und 26—30 

bei 31-35, 41-45 u. 46-50 

.bei 46—50 

bei 31—35 und bis 25 

Die höchste Durchsehni.tsstcrblichkcit überhaupt erreicht die Alters- 
stufe 46—50 Jahre mit 0,07 

Aus den Tafeln No. 12 und 13 ist ersichtlich, daß die Todesgefahr 
in denselben Dienstgruppen außerordentlich schwankt, so in 

Gruppe 1 zwischen 0,i 2 % in Fasse, und £%£££& 

,i 0 -jr, .. Elberfeld „ l,or>°/„ in Königsberg. 

' ” ' (Unterschied: 0,80 %)• 


I 

II 

III 

IV 


' 0,07 „), 
( 0,00 „), 
(0,0» „ ), 
(0,07 „ ), 
(0,06 „), 
(0,08 „), 
(0,06 „ ). 
(0,05 „ ), 
(0,04 

(0,08 „ ), 
(0,07 „ ), 
(0,06 „ ), 
(0,06 „), 
(0,05 „ ). 
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j Stettin I 


Iruppe 111 zwiM 

•hen 0,0 %, in 

Danzig 

j und 2,37% in Holle, 



1 Münster | 

(Unterschied: 2,37 %), 

IV 

(),< 

1 Hannover | 

1 Dassel 1 " 0,S1 in - Ma * <lebur K. 

(Unterschied: 0,73. 


(),:•, u .. .. 

Königsberg .. 1,31 % in Berlin, 




(Unterschied: l,oi 

VI 

0,4n „ 

Mainz 

1,40% in Bromberg, 




(Unterschied: 1,10%). 

VII 

0,M „ .. 

Mainz 

1,34% in Stettin, 
(Unterschied: 1,20 


Das Kisenbahn-Zentralamt ist bei seiner geringen Anzahl von Be¬ 
diensteten wieder aus dem Vergleich ausgeschieden. Man sieht aus dieser 
Tabelle, daß weder Industrie noch Landwirtschaft Einfluß auf die Sterb¬ 
lichkeit im Direktionsbezirk hat, wie es bei der Krankheitsstatistik beob¬ 
achtet wurde; derselbe Direktionsbezirk steht in einzelnen Dienstgruppen 
günstig, in anderen ganz ungünstig. 

Eine auffallend hohe Sterblichkeit in (Truppe 1 linden wir: 


in Altona 

in Altersklasse 

58. 

nämlich 0,2s ü 

„ Danzig' 


11 45. 


0,21 , 

.. Elberfeld 

.. 

30—40, 


0.22 . 

., Erfurt 


57, 


0,22 , 

.. Frankfurt 


5!), 


0,22 . 

Magdeburg 


52, 58 und 

50, 

.. je 0,27 . 

.. Mainz 

„ 

41-45 „ 

b5, 

.. 0,25 . 

Münster 

.. 

03. 


0.42 .. 

während in Münster 

in den Jahrgängen 41—45, 

b-3, 

, 59 und 01 


jedesmal 0,21 % erreicht werden. Das Eisenbahn-Zentralamt überschreitet 
0.2% bis zu 0,31% in den Jahrgängen 2b—50, 57 und 50. Sonst wird 
0*% niemals mehr überschritten, nur Bromberg erreicht 0,2 n „ gerade 
nm*h in den Jahrgangen 51, 50 und über 70. 

In Gruppe II werden 0,2 ° /M nur erreicht in Kromberg in Alters 
kiasse 3(>- 40 und überschritten in Münster bis zu 0,2■> % m den Jahr 
gangen 41 45 und in Königsberg mit 0,21 u schon in den Jahrgängen 

2b—30. Alles übrige bleibt unter 0,2%. ja vielfach unter 0,1 %■ Überall 
al»er tritt in dieser Gruppe in jungen Jahrgängen, meist zwischen JO und 
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40 Jahren eine Erhebung der Kurve oder wenigstens eine Andeutung 
dazu auf, während die Kurve sich später erheblich niedriger hält. 

In Gruppe III finden sich in den einzelnen Direktionsbezirken sehr 
verschiedenartige Kurven. Breslau erreicht als Höchstzahl 0,26% in den 
Jahrgängen 46—50, Bromberg dreimal 0,30 °/ 0 auffallender Weise schon 
bei 25' Jahren und dann wieder in den Jahrgängen 54 und 64, alle drei 
Male steil von 0 aufsteigend und ebenso steil abfallend. Bei andauernd 
niedrigem Stande finden sich in Cassel zwei ganz steile Kurven bis 0,30% 
in den Jahrgängen 53 und 64. Essen erreicht seine Höchstzahl mit 0,21 % 
im Jahrgang 58. In Königsberg erhebt sich die Kurve zweimal steil bis 
zu 0,27 o/o, um beide Male ebenso schnell wieder abzufallen in den Jahr¬ 
gängen 51—53 und 60. Ganz ähnlich steigt sie in Saarbrücken plötzlich 
vom Nullpunkt auf 0,27% in den Jahrgängen 61—63 und fällt ebenso 
schnell wieder ab. Münster hat bei 292 männlichen und 62 weiblichen 
Bediensteten in Gruppe III 1897 überhaupt keinen Todesfall, ebenso 
Danzig bei 376 männlichen und 98 weiblichen und Stettin bei 422 männ¬ 
lichen und 50 weiblichen Bediensteten. 


In Gruppe IV läßt sich deutlich erkennen, daß der Lokomotivführer 
selten im Dienst stirbt. Überall finden sich geringe Erhebungen, die nur 
vereinzelt 0,1 % übersteigen. Lediglich in Danzig tritt in den Jahrgängen 
41—45 und 58 ein Anstieg bis zu 0,2 % und in Posen in den Jahrgängen 
36—40 bis zu '„0,28% auf, sonst aber wird 0,1% kaum erreicht. Nur in 
wenigen Direktionen finden wir noch Sterbefälle nach dem 59. Lebensjahre; 
in Elberfeld erhebt sich noch einmal die Kurve im Jahrgang 62, in Essen 
im Jahrgang 63, in Kattowitz im Jahrgang 65, in Magdeburg im Jahrgang 
60, in Münster im Jahrgang 62 bis zu 0,05 % über den Nullpunkt, überall 
sonst tritt die Pensionierung in ihr Recht. 

In Gruppe V tritt überall zwischen den Jahrgängen 31 und 46 eine 
Erhebung der Kurve auf, die in Berlin zwischen 36—40 bis zu 0,28 %, in 
Danzig bei 41—45 bis 0,5%, bei Erfurt ebenfalls bei 41—45 bis 0,23%, 
in Posen aber schon bei 31—35 bis 0,23 % ansteigt, sonst nur selten 0,1% 
überschreitet. Die Kurve ähnelt mit ihrer Erhebung in den frühen Jahr¬ 
gängen sehr der Kurve in Gruppe II. 

Auch in Gruppe VI fängt die Kurve in den meisten Direktionen 
mit einer Erhebung an, die in Berlin schon in den Jahrgängen 26—30 
0,23%, in Bromberg bei 41—45 sogar 0,3% erreicht, in Erfurt schon mit 
0,2 % bei 25 Jahren beginnt, sonst 0,1 % nur noch in Münster, Saar¬ 
brücken, Stettin und Straßburg um wenige hundertstel Prozent übersteigt, 
im allgemeinen aber 0,1 % nie mehr erreicht. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 



Kigenb.-Gemeinschaft und der Gen.-Direkt. der Reichseisenb- in Elsaß-Lothr. •>!> 


ln Gruppe VII bietet nur Essen eine auffallende Abweichung. Hier 
beginnt die Sterblichkeit mit einer Höchstzahl von 0,5 % bereits im 25. 
Jahre (darunter ist kein einziger Todesfall durch Unfall), um sich von da 
an dauernd unter 0,1% zu halten; ähnlich ist die Kurve in Saarbrücken, 
allerdings viel weniger ausgeprägt, aber auch hier liegt die Höcbstzahl 
vor dem 25. Jahre, wenn auch nur bei 0,n %, doch wird von da an 
0,05% nie mehr erreicht. 

Auch hier möge man vermeiden, aus den Ergebnissen des einen 
Jahres allgemeine Schlüsse zu ziehen, nur so viel scheint aber doch fest¬ 
zustehen, daß die Todesgefahr für die Eisenbahnbediensteten in den meisten 
Dienstklassen in den jüngeren Jahrgängen größer ist als in den späteren. 
Audi das scheint aus den immerhin großen Zahlen doch hervorzugehen, 
daß die Todesgefahr für das Lokomotivpersonal eher geringer als größer 
ist, als bei den übrigen Dienstklassen. Daß dies letztere Ergebnis auf die 
am sorgfältigsten vorgenommene Auswahl gerade dieses Personals zurück¬ 
zuführen ist, scheint aber unabweisbar. 

Nur Cöln steht in der Reihenfolge der Direktionen nach Prozent¬ 
zahlen für Krankheiten und für Todesfälle an gleicher Stelle, allenfalls 
findet man auch noch Essen, Halle und Magdeburg an annähernd gleicher 
Stelle, denn der Unterschied beträgt hier nur 1 oder 2. In den meisten 
Fälle» aber hat die Direktion, die in der Prozentzahl der Krankheiten 
günstig steht, einen ungünstigen Platz in der Reihenfolge nach Todes¬ 
fällen. Besonders auffallend ist dies bet Mainz, Elberfeld und Königsberg, 
"o überall der Unterschied 18. und bei dem Eisenbahn-Zentralamt, wo 
<*!■ -1 beträgt. 


(Hierzu gehören die Tafeln 10, 1‘2 und 13.! 
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SO 

,‘L Statistik der Ausscheidungen der Beamten, Hilfsbeamten und 
Arbeiter, die unter Gewährung einer Pension, einer Alters-, 
Invaliden- oder Unfallrente ausgeschieden sind. 

Bei der großen Anzahl der im Eisenbahndienst Beschäftigten (501 233. 1 ) 
davon in den Reichslanden 35 151) kommen eine ganze Anzahl von Aus¬ 
scheidungen — im Jahre 1907 4 872 (davon in den Reiehslanden 30(5 1 vor. 
Die Ursachen dieser Ausscheidungen können Altersschwäche, Krankheit 
(Invalidität), Unfall oder sonstige Lebensumstände sein. In den folgenden 
Nachweisungen sind nur die Beamten, Hilfsbeamten und Arbeiter berück¬ 
sichtigt, die unter Gewährung einer Pension, einer Alters-, Invaliden-, 
oder Unfallrente ausgeschieden sind. 

Diese Ausscheidungen können betrachtet werden 

1. nach Altersgrenzen, 

2. nach dem Geschlecht, 

3. nach der Art der Beschäftigung. 

4. nach dem Sitz der Direktionen, 

5. nach der Ursache (Alter, Krankheit, Unfall, Dienstentlassung 

Die zu 5 erwähnten Ausscheidungen wurden bereits in den Abschnitten 

1 und 2 betrachtet. 

Im Nachfolgenden sollen deshalb die Ausscheidungen nur nach 
den ersten vier ebengenannten Merkmalen betrachtet werden. Als Be¬ 
schäftigungsarten sind dieselben sieben Gruppen angenommen, wie in der 
Krankenstatistik. 

Dem Gang der Untersuchung liegen folgende Anschauungen zu¬ 
grunde. Aus der Gesamtübersicht wird das Verhältnis der Ausscheidungen 
zu der Gesamtzahl der Beschäftigten berechnet. Die so erhaltene Zahl 
gilt für das Jahr 1907 als normaler Ausscheidungskoeffizient. Nach diesem 
werden die Ausscheidungskoeffizienten der einzelnen Direktionen berech¬ 
net und so das Mehr oder Weniger der Verwaltungsbezirke festgestellt. 

Sodann wird das gleiche vorgenommen mit der Gesamtzahl der 
Gruppen, dann der Unterschied der einzelnen Lebensalter, endlich der 
der einzelnen Geschlechter zu berechnen versucht. Die Abweichungen 
von der Normalzahl sind dann wiederum für die Berechnung in den ein¬ 
zelnen Direktionen nach derselben Einteilung maßgebend. 

i) Diese Summe ist größer, als die der tatsächlich im Eisenbahndien.-t Be¬ 
schäftigten, da für die im Laufe des Jahres Ausscheidenden sofortiger Ers.it/. 
.statttiiidet, so namentlich für die im Arbeiterverhftltnis stehenden Streckenarbeiter, 
welche im Sommer zahlreicher sind, von denen aber auch ein Prozentsatz aus- 
scheidet. Zählbogen werden aber für jeden Beschäftigten angelegt. 
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Irgend eine Schlußfolgerung aus den so gewonnenen Zahlen eines 
Jahres zu machen, wird nicht erlaubt sein. Erst der Durchschnitt mehrerer 
Jahre oder eines Jahrzehnts wird uns erlauben, die wirkliche Normalzahl 
der Ausscheidung nach Beschäftigung, Alter, Geschlecht und Direktion 
festzustellen. 

Es ist einleuchtend, daß die Verschiedenheit der einzelnen Direk¬ 
tionen nach geographischer Lage und Klima, nach Größe des Bezirks, nach 
Belastung mit Verkehr (Achskilometer) auch von einander abweichende 
Ergebnisse liefern muß. Diese Verhältnisse werden zur Abänderung sich 
etwa erweisender Übelstände später zu berücksichtigen sein. 

Aus der Gesamtübersicht geht hervor, daß von 501 233 Beschäftigten 
4 872 ausgeschieden sind. Somit ist der Ausscheidungskoeffizient für 
1907 : 0,97 %. Männer waren beschäftigt: 492 405, davon sind aus¬ 


geschieden 4 721 -- 0,97%. 

Von Frauen sind die Zahlen: ausgeschieden 151 von 8 828 Beschäf¬ 
tigten -- 1,159%. 

Durch Unfall ausgeschieden 

Männer . ..650 — 0,14 % 

Frauen. 13 — 0,34 

zusammen . . 669 0,14 %. 

Davon Reichslande Männer. 296 — O.stj % 

Frauen. 10 — 1,20 „ 


Von der Gesamtzahl von 35 151 ausgeschieden 306 ; <). ö 7" ,. 

Wenn wir die Berechnung nach den Altersstufen anstellen, so wird 
es sich empfehlen, abweichend von den Tabellen auch für die Lebensjahre 
•*>1—65 fünfjährige Zeitperioden zu berechnen, um dieses Verhältnis auch 
graphisch darstellen zu können. 

Es scheiden aus 


bis 

zum 25. 

Jahre 

86 

- 0,02 ", o 

vom 

26.—30. 


90 

0,02 .. 


31.—35. 

,, 

146 

- 0,03 .. 


36.—40. 


164 

0.04 


41.-45. 


197 

— 0,04 


4* 

! 

p 

„ 

331 

- 0,07 ,. 


51. — 55. 


572 

- 0,12 .. 


r>o.— go. 


1 025 

- 0,23 .. 


oi. or>. 

,, 

1 200 

- 0,2ü .. 


6G.-70. 


666 

- 0,14 .. 


über TO 


237 

= 0,nr> .. 


Betrachten wir diese Zahlen, so sehen wir, daß v<>n tünt zu hin: 
Jahren eine stetige Steigerung der Ausscheidung' n statttindet bis zum 
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65. Jahre, von da ab ein schnelles Sinken auf fast die Hälfte beim TO. 
Jahre, und über 70 Jahre auf nur noch ein Drittel der höchsten Zahl in der 
Zeit von 60 — 65 Jahren. Die Steigerung in dem ersten Jahrfünft von 86 
auf 90' ist entsprechend der Widerstandskraft der Jugend noch gering, 
so daß in dem Koeffizienten sich ein Unterschied noch nicht bemerkbar 
macht (0,02). Dann steigt die Zahl langsam von 0,04 bis auf 0,07 in drei 
Jahrfünften, und erst vom 51. Lebensjahre an machen sich die Einflüsse 
der schon geleisteten Dienstjahre geltend, so daß das Jahrfünft 51—55 
um fast das Doppelte anschwillt, nämlich auf 0,12, dann folgend das Jahr¬ 
fünft 55—60 — wieder um fast das Doppelte — auf die Höhe von 0,23. 
Auch das Jahrfünft 61—65 bleibt ungefähr auf derselben Höhe. Es erhebt 
sich um 0,02 steigend auf 0,25. Hiermit ist der Höhepunkt überschritten, 
und nun findet ein Fallen bis zur Hälfte und zu einem Fünftel statt, 
0,14 und 0,05. 

Betrachten wir die Ausgeschiedenen nach Geschlecht gesondert, so 
sehen wir, daß bei den Männern sich die Steigerung in den höheren 
Lebensjahren ziemlich gleichmäßig den Ausscheidungen der Gesamtmasse 
anschließt, während bei den Frauen zwar auch eine geringe Erhebung in den 
Jahrfünften 50—65 stattfindet, aber immerhin nur in sehr geringem Maße. 

Daß der Ausscheidungskoeffizient sich bei den Frauen um ein so 
bedeutendes höher stellt, als bei den Männern (bei Männern ist der Höhe¬ 
punkt 1,14, bei Frauen 3,70), kann zum Teil auf dem Unterschied der Ge¬ 
schlechter beruhen; doch darf man sich nicht verleiten lassen, einen 
bindenden Schluß aus diesen Zahlen zu ziehen. Die Zahl der beschäf¬ 
tigten Frauen ist zu gering, um als sichere Unterlage für eine Statistik 
dienen zu können. 

Ein gleiches werden wir finden, wenn wir die durch Unfall hervor¬ 
gerufenen Ausscheidungen prüfen. Auch hier schließen sich die Zahlen 
der durch Unfall ausgeschiedenen Männer eng an die Gesamtzahl aller durch 
Unfall Ausgeschiedenen an, während wiederum bei den Frauen die Zahlen, 
den Männern gegenüber, kaum eine Rolle spielen, in sich aber eine be¬ 
deutend höhere Prozentsteigerung aufweisen. Für diese Verhältnisse gibt 
die graphische Darstellung (Tafeln 14/15) einen deutlichen Beweis. Die 
Hüchstziffer liegt auch hier sowohl bei Männern als auch bei Frauen in 
dem Jahrfünft 56—60. 

Aus der folgenden Tabelle 1 J ) sowie der graphischen Darstellung 
(Tafeln 14/15) lassen sich diese Verhältnisse klar überblicken, in ihnen sind 
auch die Zahlen für die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen einbegriffen. 

') Die nachfolgenden Zusammenstellungen sind zum Unterschied von den 
am Schluß befindlichen Tafeln als Tabellen bezeichnet. 
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Tabelle 1. 


i']-' 

f v 

,p “ 

t 

j 

Gruppe ; 

ji 

Gesamtzahl, 

davon 
m. w. j 

Zahl der j 
Ausge- i 
schiedenen 

m. 1 w. 
_ 1_ 

1 

Prozent 

m. j w. 

durch 

Unfall 

, 

m. w. 

Prozent 

m. j w. 

Cf- 

r ’ 

1 

L Bureau, Kanzlei-, ] 
Drucker- u. Haus- J 
dienst . 

1 j 

! 1 

1 20011 1 

! 19 166 855 

1 

1 

1 

1 

; 215 

i 

34 


1 

1 

3,87 

1 

1 

2 

1 

| 0,91 

1 

| 

0,11 

. 11 . 

i ii. 

1 

11. Bahnhofs-, einschl. 
Äußerer Abferti¬ 
gungsdienst . . . 

! 1 

14Q 

1 147 50912020 || 

1 236 1 

30 , 

1 

<>,Ä3 

1,43 

1 

161 

5 

\ 

j 1,27 

0,J4 

„3* 

III. Innerer Abferti- 
gungsdienst . . 

1 

24 143 

22783 1 360] 

254 

4 

1,15 

il 

1,08 | 

17 


0,18 


r 1 

h.T-- 

IV. Lokomotiv- und 
Schiffsdienst . . . 

I 

1 

,1 

45 6901 . 1 

i 1 1 

873 


0,86 

1 

116 

i 

. i 

0,26 


Ti* 

i 

ii 

V. Zugdienst . . . 

51 722 

51 623 1 99 ! | 

507 

1 

0,98 

0,9« 

147 

1 

j 0,28 

0,98 

IM*’ 

ir-' 

VI. Bahnbewachungs- 
u. Unterhaltungs¬ 
dienst . 1 

I 

132 704 

128 232 4 472 j; 

1 365 

82 

1,0« 

i 

1,93 

123 

6 

0,09 j 

0,16 

»rf* 

VII. Werkstätten- und 
Maschinendienst 
(einschl. Betriebs- | 

M 

Werkstättendienst) 

Ii 

77 434 

77 412 22 |' 

791 

1 

1,05 

1 

1 

102 


I 0,18 1 



Ordnen wir die Gruppen nach der Anzahl der Beschäftigten, so 
erhalten wir die Reihenfolge: I mit 20 011, III: 24 14.3, IV: 45 690, 
V: 51 722, VII: 77 434, VI: 132 704, II: 149 522. Bei der Ordnung nach 
Männern ergibt sich die gleiche Reihe, nach Frauen: IV: 0, VII: 22, 
V: 99, I: 855, III: 1 360, II: 2 020, VI: 4 472. 

Nach Ausscheidungen: 

a) Männer: 

11:1 236 = 0,83, IV: 373 = 0,86, V:507 = 0,9.«, VII: 791 : 1 , 0 :., VI: 1365 = 1,00, 
I: 215= 1,12, III: 254 - 1,15; 

b) Frauen: 

IV; 0, VII: 0, V: 1 — 0,9*, III: 4 = 1,0«, II: 30 = 1,43, VI: 82 = 1,!»3. 
1: 34 = 3,97. 

Es ergibt sieh aus diesen Zahlen folgendes: 

Die Gruppe I, die die Bureau- und Kanzleibeamten umfaßt, hat bei 
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der kleinsten Anzahl den größten Ausscheidungskoeffizienten, sowohl bei 
den Männern als auch bei den Frauen. Gruppe II (äußerer Bahnhofsdienst) 
steht in bezug auf die Zahl der Beschäftigten an höchster Stelle mit 
Männern, an zweithöchster mit Frauen. Dagegen befinden sich die Aus 
scheidungszahlen in bezug auf die Männer an erster, in bezug auf die 
Frauen an fünfter Stelle. Gruppe III (innerer Bahnhofsdienst) liegt an zweiter 
Stelle betreffs der Mitgliederzahl der Männer, an fünfter bezüglich der 
der Frauen. Die Ausscheidungen der Männer haben die sechste, die der 
Frauen die dritte Stelle inne. Gruppe IV (Lokomotivdienst) beschäftigt 
nur Männer. Diese steht in dritter Reihe, an Ausscheidungen aber an 
zweiter Stelle. Gruppe V (Zugdienst) reiht sich sofort an. Die Beamten¬ 
zahl des Zugdienstes nimmt die vierte Stelle ein, die der Ausgeschiedenen 
die dritte. Die Frauen dieser Gruppe stehen an dritter, die Ausgeschie¬ 
denen an vierter Stelle. Gruppe VI (Bahnunterhaltungsdienst) nimmt die 
sechste Stelle bezüglich der Männer, die siebente bezüglich der Frauen 
ein, dagegen in bezug auf die Ausscheidungen für Männer die fünfte, für 
Frauen die sechste. Endlich für Gruppe VII (Werkstättendienst) befindet 
sich die Zahl der bedienstetcn Männer an fünfter Stelle, an Ausscheidungen 
die vierte. Frauen werden in dieser Gruppe nicht beschäftigt. 

Was die Zahlen der durch Unfall ausgeschiedenen betrifft, so zeigt 
für Männer die Gruppe I die erste, Gruppe III die zweite, Gruppe VI 
die dritte, Gruppe II die vierte, Gruppe VII die fünfte, Gruppe IV die 
sechste und Gruppe V die siebente Stelle an. Bei Frauen fanden nur 
Ausscheidungen in Gruppe I an vierter, Gruppe VI an fünfter, Gruppe II 
an sechster und Gruppe V an siebenter Stelle statt. Siehe Tabelle 10 S. 48. 

Wieweit die Beschäftigung der einzelnen Gruppen diese Reihenfolge 
verursachen kann, werden wir später bei Betrachtung der einzelnen 
Gruppen unter sich besprechen. Ein klares Bild über die Ausscheidungen 
und deren Verschiedenheit in den einzelnen Gruppen gibt die nachfolgende 
graphische Darstellung sowohl der Gruppen als auch der Gesamtzahl 
(Kurven 1—8). Es zeigt sich bei allen das gleiche Bild. Ein langsames 
Ansteigen bis zum 50. Lebensjahr, dann ein rapides Eraporschnellen bis 
zum 60. Jahr, von da ab wieder ein schnelles Sinken bis zu den Jahren 
über 70. Daß bei den einzelnen Gruppen die Häufung einmal früher, 
dann wieder später auftritt, hat seinen Grund in der Verschiedenheit der 
Tätigkeit, deren Gefahren nicht gleich sind. Auch die Unfallkurve (die 
gebrochene Linie) zeigt einen ziemlich gleichmäßigen Verlauf, nur bei 
Gruppe V erhebt sich die Linie etwas über den Durchschnitt. 

Gehen wir zur Betrachtung des Gesamtergebnisses nach Gruppen 
über, so gibt uns folgende Zusammenstellung Aufschluß, 

Es schieden aus: 
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Tabelle 2. 


Eisenbahndi rektion 


Tn Gruppe I, 

Bureau-, Kanzlei-, Drucker- und Hausdienst. 

waren beschäftigt : _ " L urde “ *“ den schieden infolge 
| Ruhestand versetzt Unfalls aus 

männlich weiblich ji männlich weiblich männlich weiblich 



Zentralamt . 

818 

88 

i 

l 

(Mi 

t 


Münster i. W . 

471 

11 

l> 

. 

te?. 

St Johann-Saarbrücken 

58o 

17 

8 

0,5- 

’ 


Stettin . 

588 

27 

5 

0,-0 

• 

ran« . 

Königsberg . 

688 

*26 

10 

. 

Fr.-- 

Hilf-' 

Posen . 

678 

27 

l,-:i 

11 

1 MJ 


ber - 

Kattuwitz . 

697 

7 

9 

i -in 

. 

■id:irv 

Halle a. S . 

700 

5o 

1,2!> 

4 

0,57 

0 

12.o 

sl| 

Altona . 

715 

47 

•> 

0,28 

L 

upi” 1 

Magdeburg . 

750 

28 

9 

1,2 

1 

8,75 

■* H * 

Mainz . 

887 

40 

10 


Jen 

n\f 

Bromberg . 

811 

40 

1 v >< 

7 

1 (l,i» 



Cassel . 

8-28 

51 ! 

1 7 

: 0,85 

4 

0,4h 

*2 


Danzig . 

887 

18 | 

8 , 0 - 

■•iilö- 

Erfurt. 

861 

57 | 

12 

l 

1 

if,'# 

Elberfeld. 

889 

77 I 

I >0 

1 VI 

1 T* '» 

1 

1 )l i 

v,iu;- : " 

ii.rvir 

Frankfurt a. M. 

929 

1*2 | 

1,1- 

! 0.7. 


' 

Hannover. 

1 024 

48 ! 

1 

5 

i 

4 

8,;u 

v. ti- 

Essen. 

1 040 

17 

20 

1 Ml 

8 

ii 

Breslau. 

1 098 

47 1 

Iv' 1 

20 

l,s2 

8 

0.!m 

;r ve L 

Berlin. 

1 100 

25 

24 

i 2,07 

1 

1 ii 

nur K 

Straßburg. 

1 2*24 

t »8 

11 

(),'>! 

di 11 

1 

0.:i:> 


Cöln. 

I 542 

87 

; 18 

- 


zusammen 


AuRMcIieidungskoeftizient 
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Tabelle 8. 


In Gruppe II, 

Bahnhofsdienst, einschl. äußerer Abfertigungsdienst, 


Eisenbahndirektion 


waren beschäftigt 


wurden in den j, schieden infolge 
Ruhestand versetzt Unfalls aus 
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männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

Zentralamt . 

28 

1 8 ; 

. 




Königsberg. 

8 881 

los 

27 


8 





0,M 


0,oo 


Bromberg. 

3 liiirf 

i 

HO 

8 

7) 





<v 

10,o 

<M 


Danzig. 

8 981 

84 ; 

20 

. 

8 





0,71 


0,OS 


Münster i. W . 

8 SH»7 

24 

88 

1 

7) 





o,s:$ 

4,17 

0,13 


Posen . 

4 07)8 

48 

51 

1 

7 






2,os 

11,17 


St Johann-Saarbrücken 

4 is:> 

81 

•_»1 

1 

3 





0..M1 

8,-»;; 

0,07 


Stettin . 

4 7o!l 

:,o 

02 

1 

8 





Ir'-' 

1 ,oo 

0,17 


Erfurt . 

5 ‘Uli 

11 1 

47 

1 

5 





0,7!» 

< l,SS 

0,<MIS 


Mainz . 

b tut; 

77) 

84 

1 

3 




i 

0,|| 

1,:« 

0,o:.o 


Frankfurt a. M . 

6 027> 

Os 

7)0 

4 

4 

I 




0,H7 

4,i »s 

O,oti 

1,0.' 

Magdeburg . 

i; 

75 

72 

1 

5 

1 




1,0t 

1..-W 

0,o7 

1,3$ 

Altona. 

7 IMÜ 

812 

40 

8 

4 

1 




0,7 0 

0,77 

0.1 Hi 

0,21» 

Uasscl. 

7 091 

lol 

47> 


8 





0,o;i 

. 

0,11 


Kattowitz. 

7 4i >8 

(io 

70 


24 





l,o-j 


0,32 


Halle a. S. 

7 488 

118 

7)0 

1 

18 





0,07 

0,s;, 

0,17 


Elberfeld. 

7 *21*2 

28 

27> 


4 





0,;;:, 


0,1 tfi 


Hannover. 

7 IM »2 

00 

07 

1 

7 





0,<4 

1.47) 

O.os 


Straßburg. 

8 1.Y7 

20 

81 

1 

14 





0,00 

8,4:. 

0,17 


Breslau. 

9 742 1 

120 

10O 

1 

7) 


1 



1,<3 

0,7., 

0,05 


Cölri.i 

10 088 

180 

7)0 


8 


i 





0 T n* 


Berlin. 

10 041 

227 

107 

8 

19 

■) 




1,00 

8,5'.' 

0,1 s 

0,o 

Essen . 

11 807 

04 

112 

1 

4 





0,o.*i ' 

1.7.1« 



zusammen . . . 

147 :»0!l 

2 020 

1 2:><i 

80 

1C»1 

5 

Aussi-heidungskoeffizient . . . 

.... 

(),S;I 

l,n 

1.27 
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_ Tabelle 4 . 


Eisenbahndirektion 


In Gruppe III, 

Innerer Abfertigungsdienst, 

waren beschäftigt wurden in den 1 schieden infolge 
Ruhestand versetzt Unfalls aus 
männlich weiblich männlich weiblich männlich weiblich 


Altona . 
Berlin 


zusammen 


Zentralamt . . . 






Münster i. W. 

2*. >2 

02 

1 



Bromberg. 

33o 

25 

0,:n 

5 



Königsberg . . 

300 

05 

1 

0 

1 


Danzig . 

370 

98 

1,0 4 

1 

1 ,:»4 


St. Johann-Saarbrücken 

388 

18 

•J 



Stettin . . 

422 

50 

O..VJ 

5 



Mainz . . 

.749 

0 

1,1« 

7 


1 

Kattowitz . 

litXl 

73 

1, 

9 

1 

0,|M 

Dassel . . 

(»r>3 

17 

1 ? :.n 

12 

I, t7 


Straßburg. 

788 

131 

l.M 

10 

•J 

0.46 

1 

Elberfeld . 

793 

37 

1,27 

9 

1 ... i 

0,1.4 

Magdeburg . 

809 

35 

1 , i:i 

0 



Halle «. S . 

887 

14 

0,74 

27 


•> 

Hannover. 

903 

77 

3.01 

15 


O.j; 

Bosen . 

905 

13 

1 ,.'*0 

4 



Erfurt . 

1 030 

28 

0,11 

22 



Breslau . 

1 10 [ 

71 

2,12 

24 


•j 

Essen . 

I 408 

84 

2,o«; 

12 


0,17 

Frankfurt a. M 

1 771 

44 

0,v, 

9 



Cöln . 

1 872 

74 

( V*1 

13 




•22 783 


Ausscheidungskoeflizient . 


1 300 254 
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Tabelle 5. 


Eisenbahndirektion 


In Gruppe IV, 
Lokomotiv- und Schiffsdienst, 


. . ... . wurden in den schieden infolge 

waren beschäftigt Ruhestand ver8etzt Unfall* au« 

männlich weiblich männlich weiblich ‘ männlich weiblich 


Zentralamt 


Königsberg , 


Danzig 


Bromberg 


St. Johann-Saarbrücken 1 411 


Posen. 


Münster i. W. 


Mainz 


Erfurt 


Magdeburg 


Halle a, S. 


Altona. 

Frankfurt a. M. . 


Straßburg. 
Cassel • . 


Hannover. 


Elberfeld 


Kattowitz . 


Cöln . • 


Breslau 


Stettin . 


Berlin. 


Essen 


zusammen 


:2 r>t m I 


Ausseh eidungskoeflizient. 


Digitized fr, 


Google 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 

























Eisenb.-Gemeinschat’t und der Gen.-Direkt. der Reichseisenb. in EIsaß-Löthr. 39 

Tabelle 6. 


In Gruppe V, 
Zugdienst 


Kisenbahndirektiou 

waren bwchtftivt „ 'V' rd ° u } n de " ,ch 1 i t ed *f 1 infolge 
Ruhestand versetzt Unfallsaus 



männlich 

1 weiblich 

| männlich 

weiblich 

| männlich 

weiblich 

Zentralamt. 




! 

] 


Danzig. 

980 

4 

13 


4 





l.»2 


0,lt 


Königsberg. 

092 

10 

8 


4 





0,81 


(Mo 


Bromberg. 

1 440 

IO 

23 

1 

2 





i,ß 


5,1 


Berlin. 

1 448 


31 


14 





2,1 1 

1 

Oj‘ v 7 


Stettin. 

1 öh; 

s 

24 


14 





1 1,5* 


0 .yj 


Erfurt ....... 

l 7Ö4 


21 


ö 





l,vo 


0 , 2 !» 


Posen. 

1 7t M 


•24 


4 





1,31 


0,-3 


Altona 

1 779 

s 

JO 


ö 





t 1,31 i 


t),i; 


Münster i. W. 

I SS | 




5 





0,oi 


(.), - 7 


Mainz. 

1 «>27 

.) 

lö 


3 





0,77 


0.13 


St. Johann-Saarbrücken 

1 IH)2 




2 





< >,41 


0,10 


Frankfurt a. M. 

2 410 


27 


4 





1,12 


0,17 


Halle a* S . 

2< VW 


22 


11 





1,33 


0,1- 


Magdeburg . 

2 739 

ö 

19 


t; 




1 

1 >/.:» 


0,22 


Kattowitz. 

2 SOfi 


31 


15 





1,21 

* 1 

0 , 7.3 


Breslau. 

2 S4ö 

1 

:>t; 


4 





1 


0 ,U 


Cassel . 

2 98ö 


HO 


7 i 





l,«'i 


t 0,23 


Hannover. 

3 224 

14 

33 

1 

9 

1 




1,"2 

7,u 

o,> 

7.1 1 

Cöln. 

3 2Ö0 

0 

2 t i 


11 





0 ,-d) 


0,0 


Elberfeld. 

3 300 


29 


3 




| 

0,«?s 


O,00 


Straßburg. 

3 7Ö2 

1 

9 

• 2 ö 


11 




0,67 


0 ,.v 


Essen. 

4 222 

\> 

HO 


0 




1 

0,71 


O.is 


zusammen . . . 

öl 032 

99 

öi '7 

l 

1 17 

1 

Ausöcbeidungskoetli/Aent 


0 - 

H .*• 

n.v. 

( l j '4> 


Digitized by 


Go«. igle 


Original ftom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





























o Die Krankheit«-, Sterbe- und Inv;ilidisierungsfälle bei der preußisch-hess. 
Tabelle 7. 


In Gruppe VI, 

Rahnbewachungs- und Unterhaltungsdienst, 


Eisenbahndirektion 

i 

1 

waren beschäftigt 

männlich weiblich 

i 

wurden in den , 
Ruhestand versetzt { 

männlich weiblich 

ü 

schieden infolge 
Unfalls aus 
männlich weiblich 

Zentralamt. 

2 



• 



St. Johann-Saarbrücken 

3 852 

40 

20 

1 

1 





0,1.7 


O,03 


Bromberg. 

3 885 

f.!»3 

70 

4 

20 

1 




2,o 

0,6 

0,:. 

0,15 

Berlin. 

4 27(5 


70 


8 





1.04 


0,19 


Münster i. W. 

4 398 

48 

53 


5 





1 .JO 


0,11 


Stettin. 

4 575 

104 

58 


3 





1 ,27 

4,8h 

0,07 


Mainz. 

4 077 

30 

18 


1 1 





0,3s 

. 

0,02 1 


Königsberg. 

4 984 

402 

81 

10 

* : 





1,03 

2,io 

0,08 : 

* 

Erfurt. 

5 117 

101 

70 

4 

10 


i 



1,31 

3,oo 

0,20 


Frankfurt a. M.j 

5 213 

208 

53 

3 

5 





1 7 0 - 

1,41 

0,10 


Danzig. 

5 447 

228 

58 

3 

- 1 
;> 

O 




1 ,00 

1,32 

0,03 

0,s> 

Kattowitz . 

5 <KX) 

i 380 

7() 

O 

10 

o 



i 

1 ,25 

o ,:>2 

0.18 

0,52 

Altona. 

5 855 

107' 

53 

5 

4 




! 

0,o i 

3,o 

0,07 


Posen . 

0 078 

300 

80 

15 

1 





1,41 

4,oo 

0,02 


Elberfeld. 

6 087 

17 

37 

. 

1 





0,oo 


0,02 


Magdeburg . 

0138 

134 

73 

3 

4 

1 




1,19 

->-i 

0,07 

0,75 

Cassel . 

0 240 

198 

73 

5 

8 





1,17 

2,.w 

j 0,13 


Cöln . 

0 328 

130 

47 

1 

4 





(),79 

0,77 ; 

0,06 


Essen . 

0 514 

17 

41 

1 

t - | 

1 





0,03 


0,02 


Breslau.. 

7 098 

352 

81 

4 

f> 





1,14 

1,14 

0,08 


Halle a. S.; 

8 035 

270 

77 

10 

5 





0,03 

3,70 

0,06 


Hannover. 

8 315 

130 

00 

1 

7 




i 

i 0,70 

0,73 

0,oi 


Straßburg. 

9 010 

585 

98 

3 

10 


i 



1,0-’ 

0,51 

0,1 


zusammen . . . 

128 232 

4 472 

i :i05 

82 

| 123 

6 

Ausscheidungskoeftizient . . 


1,06 

, 1,93 

I 0,0» 

0,15 
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Tabelle 8 


Eisenbahndirektion 


In Gruppe VII, Werkstätten- und Maschinen- 
dienst (einschl. Betriebswerkstftttendienst) 


waren beschäftigt wurden in den schieden infolge 
1 Ruhestand versetzt 1 Unfalls aus 

männlich weiblich männlich weiblich männlich weiblich 


Zentralamt. 

Danzig. 

Stettin. 

Elberfeld. 

Münster i. VV. 

Bromberg. 

Mainz. 

Frankfurt a. M. 

Erfurt. 

Posen. 

Cassel. 

Magdeburg. 

Kattowitz. 

Königsberg. 

Halle a. S. 

St. Johann-Saarbrücken 

Altona. 

Hannover. 

Cöln. 

Breslau. 

Straßburg. 

Essen. 

Berlin. 


zusammen ... n -tu 
Ausscheidungskoeflizient . . . 


81S 


o 

0,::i 


S2> 


22 

3 

i 


2,68 


1 391 


17 

. 

T 


Uj 


1 7f>8 i 


12 

3 

, 


0,i w 

0,17 

1 904 


20 

5 



1,0 

0,3 

2 092 


11 

. 

1 


<V>w i 

. 

2 175 


32 

4 

1 


1,47 

0,\s 

2 745 


37 

1 ,:r» 

• 

2 975 


29 

4 



0,07 

0,14 

3 235 


34 

5 



l,o-. 

0,15 

3 350 


29 

0 



0,<: 

0,1 s 

3 381 


23 

4 



t>,*3 

0,06 

3 3*5 


28 

o 



0,s:i 

0,*n; 

395 


19 

3 



0,:»»; 

0,< !• 

3 (»41 


2o 

2 



0,:.;. 

0,u:» 

3 881 


33 

0,s.' ( 

• 

5 071 


40 

2 



0,!M. 

0,01 

5 45!) 


53 

12 



0/»7 

(),:> 

5 040 



9 



1,70 

0,16 

o 322 


51 

3 



0,81 

0,o;, 

0 332 


53 




< >,8i 


7 484 


120 

1.00 

«>. 17. 

77 412 

22 

7!»1 1 

1 

102 
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Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisieruugsfälle bei der preußisch-hess. 


Gruppe I: Bureau-, Kanzlei-, Drueker- und Hausdienst. Die in diesem 
Dienste Beschäftigten üben ihre Tätigkeit meist in geschlossenen Räumen 
aus, sie sind keinem Witterungswechsel ausgesetzt, ihr Arbeitsfeld ist ein 
ruhiges, gleichmäßiges, nicht mit Lebensgefahren verbundenes. Dement¬ 
sprechend wird der Verbrauch ihrer Kräfte nur ein geringer sein. Ihre 
Dienststunden sind gleichmäßig geregelt und überschreiten nicht die 
Zahl 8. Als schädlich kann nur der Umstand in Betracht gezogeii 
werden, daß diese Beamten einmal während der Arbeit Stubenluft 
einatmen, dann aber auch von Akten- und anderem Staub belästigt 
werden. Beide Umstände lassen sich bei einiger Vor- und Umsicht leicht 
ihrer Schädlichkeit berauben durch gute Lüftung und Reinigung der 
Zimmer und Reinlichkeit bei Benutzung der Akten und der Diensträume. 



(Kurv«- der (MS.irn taussthpMnngDn.) (Kurve drr Aussc-licKhingen durch ( nfall.) 

Kurve 1. 

In den Tabellen 2 bis 8 sind die Direktionsbezirke nach der Zahl 
der in ihnen beschäftigten Personen geordnet. Ein Einfluß dieser Zahl 
auf die Zahl der Ausscheidenden ist nicht festzustellen; sowohl bei den 
männlichen wie bei den weiblichen Bediensteten schwankt die Zahl der 
Ausscbeidenden, ohne daß sich eine Regel herausfinden läßt. 

Auch Unfälle als Ausscheidungsgrund kommen nicht in Betracht, da 
nur zwei männliche und ein weiblicher Bediensteter infolge Unfalls 
pensioniert sind, eine Zahl, die bei einer Gesamtsumme von 19156 
keine Rolle spielen kann. Während die Männer in der Gruppe I den 
Ausscheidungskoeffizienten von 1,14 aufweisen, also den Durchschnitt 0,97 
mit nur 0,17 überschreiten, zeigen die Frauen 3,7 Ausscheidungen, über¬ 
lreffen also den Durchschnitt mit 2,71. Wir sehen auf Kurve 1, daß der 
bedeutende Anstieg erst mit bl Jahren beginnt, und können daraus 
schließen, daß als l’rsaehe der Ausscheidung allein die gewöhnliche 
körperliche Abnutzung infolge Alters 'angesprochen werden kann. 
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Gruppe II (Kurve 2) umfaßt die im Bahnhofs- und äußeren Ab¬ 
fertigungsdienste beschäftigten Personen. Ihre Tätigkeit bringt es mit 
sich, daß die Gefahren des Betriebs unmittelbar auf sie einwirken, auch 
unterliegen sie bei Ausübung des Dienstes ’ einem stetigen Wechsel 
zwischen Bureauluft und frischer Luft, ohne Rücksicht auf die Witterung. 
Trotz alledem ist der Ausscheidungskoeffizient für Männer nur.0,8?, also 



(Kurve der (lOsamtftusscheidunKeii,) (Kurvt* der Ausscheidungen durch Unfall.) 

Kurve 2. 

0,15 unter dem Durchschnitt, bei Frauen 1,75, also 0,78 über dem Durch¬ 
schnitt Die Ausscheidungen durch Unfall weisen nur einen Koeffizienten 
von 0,11 auf. Hieraus geht hervor, daß auch für diese Gruppe die Unfälle 
keine wesentliche Rolle beiden Ausscheidungen spielen (s. Tabelle 3 (S. 30). 

Aus Kurve 2 ersehen wir, daß der Anstieg der Ausscheidungen mit 
dem 50. Jahre beginnt und mit 65 den Höhepunkt erreicht hat. Also 
auch hier ist das Alter die Hauptursache der Ausscheidungen. 



(Kurvt* d«*r (irsainiaiissrhcidunsrcn.) (Kurvt* d«*r Aiism-Im idumrt ii dundi l ufall.l 

Kurve 

Gruppe III (Kurve 3) betrifft die Personen, die im inneren Abferti- 
tfungsdienst, einschließlich Telegraphendienst, beschäftigt sind. Es sind 
dies hauptsächlich männliche Personen. Ihr Aussohcidungskoeffizient ist 
1,0, also 0,14 über dem Durchschnitt. Es muß auflnllen, daß diese Be- 
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Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preußisch-hess. 


diensteten mehr Ausscheidungen, als erwartungsgemäß zu berechnen sind, 
haben. Ihre Tätigkeit spielt sich nur in geschlossenen Räumen ab, sie sind 
auch nicht durch Entwicklung von Staub gefährdet.') Dabei ist der Durch¬ 
schnitt der durch Unfall Ausscheidenden ein geringer, 0,3ü (s. Tabelle 4 S. 37). 

Kurve 3 zeigt, daß der Anstieg der Ausscheidungen schon bei 45 
Jahren beginnt, einen ziemlich gleichmäßigen Aufstieg bis zum 60. Jahre, 
dem Höhepunkt, nimmt, dann aber viel weniger steil als in den anderen 
Gruppen abfällt. 

Gruppe IV (Kurve 4) umfaßt die Beamten des Lokomotiv- und 
Schiflfsdienstes. Die Gesundheit der in dieser Gruppe Beschäftigten ist 
einer ganzen Reihe von Schädigungen ausgesetzt. Die stetige Erschütte¬ 
rung des Körpers, die dauernde ungleichmäßige Erhitzung durch die 
Feuerung, die fortdauernde Einwirkung des Luftzugs im Führerstand, 
der Witterungswechsel, das dauernde Stehen, seien als die hauptsäch¬ 
lichsten Einflüsse genannt. 



(Kurve iter <iesnintnusieliei<iunKen ) llvurve der Ausscheidungen durch l’nfnlU 

Kurve 4. 

In dieser Gruppe sind nur Männer beschäftigt. Ihr Ausscheidungs¬ 
koeffizient beträgt 0,86, also 0,11 unter dem Durchschnitt Der Unfall¬ 
durchschnitt ist höher als in den anderen Gruppen, er beträgt 0,26 (siehe 
Tabelle 5 S. 38). 

Betrachten wir die Kurve 4, so finden wir ein langsames Ansteigen 
bis zum 50. Jahre, dann ein sehr steiles bi6 zum 60. Jahre, dann ein 
steiles Abfallen bis über 70. Die Unfallkurve erreicht ihren Höhepunkt 
im 55. Jahre. 

!) Unter ihnen befinden sich viele Invaliden, die für den Außendienst ua- 
geeignet sind. 
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Gruppe V (Kurve 5) begreift die im Zugdienst verwendeten Per¬ 
sonen in sieb. Es sind dies die Zugbegleitungsbeamten, die den größten 
Teil ihres Dienstes während der Fahrt auszuüben haben. Hier bringt es 
der Verkehr mit sich, daß diese Bediensteten am meisten an der Regel¬ 
mäßigkeit eines geordneten Lebens Verlust erleiden. Sie können weder 
zur bestimmten Zeit ihre Mahlzeiten einnehmen, noch sich einer regel¬ 
mäßigen Nachtruhe erfreuen. Diese Übelstftnde müssen auf die Gesund- 



fKnrvp der Uosamtanssrheidumfcn.) (Kurve dor Ausscheidungen durch Unfall.) 

Kurve 5. 

heit einwirken. So zeigt denn auch der Ausscheidungskoeffizient dieser 
Bediensteten die Höhe von 1,03, also 0,o über dem Durchschnitt. Der 
Unfallkoeffizient ist 0,28, also auch höher als bei dem Lokomotivpersonal. 
Es werden nur wenige Frauen beschäftigt; ihr Ausscheiden ist ohne Einfluß 
auf das Gesamtergebnis (s. Tabelle 0 S. 39). 

Die Kurve 5 zeigt uns ein langsames Ansteigen bis zum 55. Jahre, 
dann ein jähes bis zum 60., dann ein geringes bis zum 65., von da ab 
ein schnelles Fallen bis über 70 Jahre. 
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Gruppe VI (Kurve 6), Bahnbewachungs- und Bahnunterhaltungsdienst. 
Die in dieser Gruppe Beschäftigten üben ihre Tätigkeit nur im Freien 
aus, sind allen Unbilden der Witterung und wegen des Verweilens auf 
dem mit Zügen besetzten Bahnkörper einer erhöhten Gefährdung 
ausgesetzt. So zeigt denn auch der Ausscheidungskoeffizieut die 
große Höhe von l,oc, also 0,9 über dem Durchschnitt. Es werden in 
dieser Gruppe auch verhältnismäßig viel Frauen beschäftigt, ihr Aus- 
scheidungskoeifizient beträgt 1,93. Die Ausscheidung infolge Unfalls be¬ 
trägt bei den Männern 0,09, bei den Frauen 0,15 is. Tab. T S. 40). 

Aus der Kurve (3 sehen wir, daß vom 45. Jahre an ein gleichmäßiges 
Ansteigen bis zum 65. Jahre stattfindet, von da ab ein schnelles Abfallen 
bis über 70 Jahre. 

In Gruppe VII (Kurve 7) sind die Werkstättenarbeiter Und die im 
.Maschinendienst (einschließlich der im Betriebswerkstättendienst) beschäf¬ 
tigten Arbeiter vereinigt. Deren Lebensgang ist ein regelmäßiger, geord¬ 
neter. Sie haben eine bestimmte Arbeitszeit, die nötigen Erholungspausen 
und können ein regelmäßiges Familienleben führen. Als ein die Gesund¬ 
heit bedrohender Umstand kann nur der stete Umgang mit den Maschinen 
angesehen werden. Doch sorgen hier die Unfallverhütungsvorschriften 
für die Verminderung der Gefahren. Trotz alledem ist der Ausscheidungs- 



i Kurve der (iesntntuusscheiiliiiigeu.) (Kurve der Ausscheidungen durch ( nfalU 

Kurve 7. 

koeftizient ein hoher: 1,05, also 0.8 über dem Durchschnitt. Der Unfall¬ 
durchschnitt ist 0,14. Es werden fast nur Männer beschäftigt, nur Han¬ 
nover beschäftigt 22 Frauen. 

Die Kurve 7 zeigt uns ein langsames Aufsteigen bis zum 65. Jahre, 
dann ein Verharren bis zum 70., von wo ab das Sinken bis über 70 Jahre 
erfolgt. 
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48 Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preußiseh-hess. 
Tabelle 10. 


Gruppen nach Ausscheidungskoeffizienten geordnet 
in den Ruhestand versetzt durch Unfall ausgeschieden 


männlich 

weiblich 

1 

männlich 


weiblich 

Gruppe 

VI 

0,08 



Gruppe I 

0 ,oi 


rt 

II 

o,82 ! 



111 

0,07 


ft 

IV 

0,8« Gruppe 

111 

0,16 

VI 

0,09 


n 

V 

1 >0:1 

V 

0,9,‘i 

* 11 

0,11 

Gruppe I O.i.t 

„ 

VII 

l,o."> : * 

II 

1,75 

* VII 

0,14 

„ VI 0,ir» 

» 

III 

1,11 j 

VI 

1 ,11« 

IV 

0,*6 

n II 0,1» 

V 

1 

1,11 i 

I 

3,7 

n V 

0,-4 

„ V 0 ,!* 


Tabelle 10 gibt Auskunft über die Reihenfolge der Gruppen nach 
Ausscheidungskoeffizienten geordnet. Hier hat bei Männern die Gruppe VI 
die niedrigste, die Gruppe I die höchste Zahl, bei Frauen Gruppe IV die 
kleinste, Gruppe I die größte Zahl. Die Unfälle zeigen bei Gruppe I bei 
Männern die niedrigste, dagegen bei Frauen die höchste, Gruppe II 
Ivei Frauen die niedrigste, dagegen Gruppe V bei Männern die 
höchste Ziffer. 


Ein deutliches Bild des Unterschiedes der Gruppenausscheidungen 
geben die Tafeln 14/1"). 

Wie wir aus dem Verlauf der bisherigen Untersuchung gesehen 
haben, spielen bei Bewertung der Ausscheidungen die Unfälle hier nur 
eine unwesentliche Rolle. Die Ausnutzung des Personals und damit das 
Ausscheiden aus dem Dienst ist abhängig von der Zahl der Dienstjahre 
— wir haben erfahren, daß die meisten Ausscheidungen in den Jahren 


55—60 erfolgen — und ferner von der Größe der geleisteten Arbeit ab- 
hängen. Würden alle Direktionen gleiche Größe, gleiches Gelände und 
Klima, gleiche Kilometerlänge und Belastung der Schienen mit Verkehr 
haben, so würde mit ziemlicher Sicherheit eine hinreichende Aufklärung 
über die Ausscheidungen gewonnen werden können. Wir haben aber 
schon aus den vorstehenden Tabellen gesehen, daß die Zahl der Beamten 
in allen Direktionen verschieden ist, daß die Zahl der in den einzelnen 
Gruppen beschäftigten gleichfalls ungleich ist. Daher ist auch ein Ver¬ 
gleich der Ausscheidungen in den einzelnen Direktionen unter einander 
sehr erschwert. Um wenigstens einen Einblick in diese Verhältnisse zu 
ermöglichen, ist eine Tabelle (11) aufgestellt, die die Länge der einzelnen 
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Direktionen und die Zahl der in ihuen vorhandenen Inspektionen 
aafweist. 


Tabelle 11. 


jl 

Kiscnbahndirektlon 

Betriebs- 

r 

Maschinen- 

i n s p e k t 

Werk¬ 

stätten 

i o n e n 

Verkehrs- 

i 

1 Länge der 

Strecken 

Ij 

Altona. 


i 

7 t 

4 

5 

n 

1883 

Berlin. 

10 

4 

9 

4 

582 

Breslau. 

u 

5 

7 

5 

2 12t» 

Bromberg. 

12 

4 

2 

4 

1831 

Cassel. 

14 

5 

5 

5 

1 727 

l’öln. 

12 

4 

<; 

4 

1 491) 

Danzig. 

14 

4 


4 

2 374 

Elberfeld. 

12 

4 

4 

4 

1 254 

Erfurt. 

12 

4 ! 

i 

4 

4 

i vm 

Essen.1 

12 

r, 1 

8 

4 


Frankfurt a. M. 

13 

4 ! 

1 

5 

4 

1 728 

Halle a. S. 

14 

5 ' 

3 

5 

1 554 

Hannover. 

14 

' 5 

5 

5 

1 19!« 

K&ttowitz.' 

11 

4 

4 

5 

1 353 

Königsberg. 

15 

4 

3 

5 

j 2428 

Magdeburg. 

15 

4 

5 

5 

: 1 725 

Mainz. 

9 

!;• a 

3 

3 

1 1090 

Münster 1. VV. 

10 

3 

2 

3 

1 443 

Posen. . . 

13 

4 

4 

4 

; 2174 

St. Johann-Saarbrücken 

0 

3 

4 

3 

1 053 

Stettin . , 

13 

4 

3 

4 

1 

'■ 2 t»7t) 

Zentralamt. 

. 


. 


1 

Straßburg. . . . i 

y 

y 

y 

y 

y 

zusammen ... 

. 

i 

# 


35 7411 


Ferner ist eine Tabelle (12) angefertigt, die die Zahl der in den 
Direktionen beschäftigten aufweist und die Angabe enthalt, auf wieviel 
ftdle eines Kilometers ein Beamter notwendig ist. Als dritte Spalte wird 
dfcr Ausscheidungskoeffizient der Direktion vermerkt. 


Berechnen wir, wieviel Kilometerteile auf einen Beamten fallen, so 
ergibt sich nachfolgende Tabelle: 

4 
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Tabelle 12. 


,1 


Kisenbahndirektion 

U 1 

1 1 

Beamte 

1 Beamter j 
auf 

km 

Aus- 

| scheidungs- 
1 koeffizient 

i 

i 

Altona. 

24 301 

0,(177 

0,M 

Berlin. 

32 irm 

0,018 

ii :,: 

Breslau. 

30 83 s 

(),(*;* 

1,J8 

Bromberg .. 

14 167 

0,1 US 

1,3 

Cassel. 

. 11 23 84<i 

0,07«» 

0,98 

Cöln. 

. 1 31482 

0(147 

0,78 

Danzig. 

. 1 13 8K6 

0,17o 

0,s8 

Elberfeld.. 

22 30» 

0,n;.ti 

(),♦;;» 

Erfurt. 

l!l 273 

0,087 

1.10 

Essen. 

3r» 378 

0,<»J4 

0,84 

Frankfurt a. M. 

. ! 21898 

Ojti.su 

0,97 

Halle a. S. 

25 882 

0,077 

0,95 

Hannover . 

29 788 

O,06o 

0,s;, 

Kattowitz.. 

23 599 

0,067» 

0,99 

Königsberg. 

15 394 

0,07)7 

1,14 

Magdeburg. 

22 572 

| 0,157 

i l,o 

Mainz. 

17 612 

1 < ),076 

0,579 

Münster i. W. 

14 402 

j 0,061 

0,94 

Posen . 

18 343 

0,100 

1,33 

St. Johann-Saarbrücken. 

16 125 

0,113 

0,7»7» 

Stettin. 

15 632 

1 0,O<’>7) 

1,J7 

Zentralamt. 

387 

0,13 J 

0,V6 

Straßburg. 

33 131 

• 

0,9U 

zusammen . . . 

501 233 

0,076 

0,98 


Diese Tabellen geben nun einen sehr bemerkenswerten Aufschluß. 
Wir sehen nilmlieh, daß mit ganz geringen Ausnahmen die auf einen 
Beamten berechnete Tcilzahl eines Kilometers zu der Ausscheidungsziffer 
in einem bestimmten Verhältnis steht. Je größer die Kilometerteile sind, 
um so höher ist auch der Ausscheidungskoeffizient. Es ist dies ein 
schlagender Beweis, daß mit der Größe der Arbeitslast auch der Aus- 
scheidungskoeftizient wächst. Man könnte diese Art der Berechnung auch 
auf die Inspektioneil ausdehnen, deren Anzahl bekannt ist. Doch fehlt 
die Angabe der auf die einzelnen Inspektionen verteilten Personen. Wäre 
diese Zahl bekannt, so würde auch einiges Licht auf die Ausscheidttngs- 
zittern der Gruppen geworfen werden. Bei Gruppe IV (dem Lokomotiv- 
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personal) ist allerdings das Material gegeben, da die Maschineninspek¬ 
tionen diese Bediensteten allein umfassen. Doch fehlen auch hier noch 
die Kilometerzahlen, mit denen die Inspektionen bedacht sind. Es sind 
in der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im ganzen 89 Maschinen¬ 
inspektionen, mithin kommen im Durchschnitt von den 43 329 Beamten 
des Maschinenpersonals auf jede Inspektion 48G, von der Gesamtzahl 
Kilometer (35 749) auf jede lnspektion 407,g km. Es kommen daher auf 
einen Beamten 0,84 km, bei einem Ausscheidungskoeffizienten von 0,86. 
Es ist dies ein Ergebnis, das mit dem soeben erwiesenen übereinstimmt. 

Auch hieraus geht mit großer Deutlichkeit hervor, daß mit den ge¬ 
ringeren Bruchteilen der Kilometer auch der Ausseheidungskoeftizient 
geringer, mit deren Vermehrung aber größer wird. 

Doch erklärt dieses Ergebnis noch immer nicht den Unterschied 
des Ausscheidungskoeffizienten in den einzelnen Direktionen. Da die 
Abspannung der Kräfte der Beamten sicher mit der Verkehrsdichtigkeit 
auf ein Kilometer im Zusammenhänge steht, so wäre es wichtig, zu er¬ 
fahren, wie groß diese Verkehrsdichtigkeit ist. Das ließe sich am besten 
aus der Zahl der Achskilometer, die auf jede Direktion kommen, nach- 
weisen. Zwar ist die Gesamtsumme aller geleisteten Achskilometer be¬ 
kannt, über ihre Verteilung aber auf die einzelnen Direktionen sind 
l’nterlagen nicht vorhanden. 

Ein recht deutliches Bild von der Verschiedenheit der Ausscheidungs¬ 
koeffizienten innerhalb der Direktionen gibt die folgende Tabelle (13), in der 
die Ausscheidungen der Direktionen nach Gruppen eingetragen sind. Auf¬ 
fallend sind die großen Unterschiede in den Gruppen. Während Gruppe I 
blie Kanzleibeamten) in »Saarbrücken nur eine Ausscheidung von 0,r* 
aufweist, Danzig eine solche von 0,48, hat Berlin 2,07 und Breslau 1,89. Bei 
Gruppe II (Bahnhofs- und äußerer Abfertigungsdienst) sind die niedrigsten 
Zahlen in Elberfeld mit 0,35 und Mainz mit 0 . 40 , die höchsten in I’osen 
mit 1,2g und Stettin mit 1,22. In Gruppe III (innerer Abfertigungsdienst) 
hat Danzig nur 0,27, Münster 0,3, während Halle 3,04 und Erfurt 2,12 zeigt. 
In Gruppe IV (Lokomotivdienst) hat die niedrigsten Zahlen Cöln: 0,14 
und Kattowitz: 0,40, während die höchsten in Berlin: 1,17 und Mainz: 1.13 
angetroffen werden. In Gruppe V (Zugdienst) finden sich die niedrigsten 
Zahlen in Saarbrücken: 0,41 und Altona: 0,5G, die höchsten in Berlin: 2,14 
und in Stettin: 1,58. Gruppe VI (Bahnbewaelmngsdienst) hat ihren nie- 
• drigsten Stand in den Direktionen Mainz: 0,42 und Posen: 0 , 41 . ihren 
höchsten in Bromberg: 2,60 und Berlin: l,ßi. ln Gruppe VII i Werkstätten- 
dienst) hat Mainz 0,50 und Saarbrücken 0,r,r>, die niedrigsten, Stettin 2, cs 
•und Breslau 1,70 die höchsten Zahlen. 

1* 
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Schon aus diesen wenigen Zahlen kann man ersehen, daß die geo 
graphische Lage der Direktionen einen Einfluß auf die Ausscheidungen 
nicht ausübt. 

Tabelle 13. 


Eisenbahndirektion 


Altona . . . 
Berlin. . . . 
Breslau . . . 
Bromberg. 
Cassel . . . 
Cölu .... 
Danzig . . . 


Elberfeld. 

Erfurt. 

Essen. 

Frankfurt a. M. 

Halle a. S. 

Hannover. 

Kattowitz. 

Königsberg. 

Magdeburg . 

Mainz. 

Münster i. W. 

Posen. 

St Johann-Saarbrücken 

Stettin. 

Zentralamt. 

Straßburg. 

zusammen . . . 


Der Ausscheidungskoeffizient betrügt 


Gruppe 

nr iv 

- j 

<UJ7 j 1,114 0 

o,so l,n 

2,<#> ! l,i yj 

I 

1.» ! 1«7 

1 ,>4 I 1 

I 

0,6!« | 0,m 

0,27 | 0,76 

1.13 0,7:; 

2,1*2 0 ,o7 

0 ,8:. o,r,; 

o,;*i |,(m 

3,04 (i,s:> 

1,50 0,4» 

1,50 0,|i) 

1,64 j 0,4» 

0,7 4 | 0,81 

1 ,-JI 1 1,1:5 

0,.U j l.«i 

<Ul j 

0,5-j | 0,:yi 0 


0,M 

l 

o,h:, ! 

‘ (Ml« 

1.61 

l .»;» , 

1 v»7 

1,0 

1,70 

1 

1,34 

2.»» 

1,0 

Ir* 

1,17 

1 bo:, ; 

( ),S« 

0,7 4 

<V»7 

0.78 

1,06 

0,7 ; » j 

0,SH 

0,6o 

i, i 

0,6» 

1,37 

! \ 

•\ 1,1» 

< »,63 

1 n,s4 

0,4* 

I,ini 

; 1,47 

0,97 

0,93 

0,:>6 

0,95 

0,71» 

0,9»» 


l»- : » 

* 0,66 

; 0,99 

1,6.» 

0,83 

1,14 

1,10 

0,87 

1,00 

0,4 

0,5 

1,58 

0,68 

0,94 

0,94 

1,41 

0,97 , 

I. 1,«» 

0,67 

0,55 ! 

0,50 

1,J7 

2,6* 

, 1,2# 



0,-0 

1,02 

0,81 j 

0,95 


Als auffallend ist hervorzuheben, daß Berlin und Breslau durch 
gehend die höchsten Ziffern aufweisen. Will man diese Ergebnisse richtig 
würdigen, so tnuß man die Entwicklungsgeschichte der Eisenbahnen, wie 
sie gegenwärtig in der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft uns 
entgegentreten, berücksichtigen. Die 21 Direktionen sind erst iin Jahre 
18 ü:> geschaffen worden. Bis zu diesem Jahre bestanden nur 11 Direk¬ 
tionen, auch war ein großer Teil der jetzt in staatlicher Verwaltung 
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stehenden Bahnen in Privatbesitz. Ans diesen früheren Zeiten ist nun 
ein großer Teil der Beamten in allen Gruppen mit übernommen, während 
die jüngeren Direktionen wohl meist auch mit jüngeren Kräften ausge¬ 
rüstet wurden. Es ist klar, daß in den älteren Verwaltungsbezirken die 
Ausscheidungsziffer größer sein muß. Diese Überlegung führt uns zu der 
Überzeugung, daß in den jüngeren Kräften der neuen Direktionen ein 
bei weitem wiederstandsfähigeres Material vorhanden ist, als in den älteren. 
Vielleicht würde die Angabe des Durchschnittsalters der in den Direk¬ 
tionen beschäftigten uns einen Anhalt bieten, diesen Verhältnissen näher 
auf den Grund zu gehen. 

Wir sehen aus allen diesen Untersuchungen, daß ein sicheres Er¬ 
gebnis sich vor der Hand nicht erzielen läßt, und müssen von den Er¬ 
hebungen der künftigen Jahre ein auf festerer Grundlage beruhendes 
Ergebnis erhoffen. 

ln der graphischen Darstellung (Tafeln 14/15) sind die einzelnen 
Ausscheidungen nach dem Alter für jede Direktion und für alle gemein¬ 
sam eingetragen. Im großen ganzen erhalten wir in allen Direktionen 
dasselbe Bild, nur schwankt die Höhe der Ausscheidungen wegen der 
ungleichen Zahl der Beschäftigten. Wir finden einen kleinen Anstieg in 
den dreißiger Jahren, dann bis zu 55—GO ein geringes Schwanken, da¬ 
nach aber ein schnelles, kräftiges Ansteigen bis zum 66. Jahre, von wo 
ab ein bedeutendes Abfällen sich bemerkbar macht. Nur in der Direktion 
Kattowitz fällt ein nochmaliges Steigen in den Jahren über 70 auf, ein 
Beweis, daß in diesem Bezirk sich verhältnismäßig viel Bedienstete bis in 
die höchsten Jahre hinein in den Ämtern halten. Es mag dies in der 
•Nationalität des dortigen Bezirks liegen, jedoch kann hier auch ein Zu¬ 
fallsspiel obwalten. 

(Hierzu gehören die Tafeln II, 14 und 15.) 
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Die Aussichten eines Staatsbahnsystems in England. 

Von Gustav Cohn. 


1 . 

Unter derselben Oberschrift habe ich mir vor reichlich zehn Jahren 
erlaubt, einige Worte in diesem Archiv zu sagen (Jahrgang 1898, 8. 112J 
bis ll(U). Es stimmt mit den damals geäußerten Ansichten überein, daß 
man heute abermals nur über Aussichten eines englischen Staatsbahn-' 
Systems zu reden hat, wie man darüber vor zehn, vor dreißig und vor 
fünfzig Jahren reden konnte. Auch wenn es richtig sein mag, daß die 
Aussichten sich dem Ziele nähern, so geht es damit doch nur sehr lang¬ 
sam. Und schon die Erfahrungen an einer weit zurückliegenden Epoche 
der englischen Eisenbahnpolitik zeigen uns, daß sich solche Aussichten in 
Schlangenlinien bewegen können. Wie denn nach dem Gesetz vom 
Jahre 1844 ein Staatsbahnsystem für England in weit näherer Aussicht 
stand, als einige Jahrzehnte später. Oder die Meinungen der einzelnen 
Männer mögen verschieden sein. Ich hatte im Juli IH'JS die Aussichten 
abermals ziemlich weit in die Ferne gerückt. Unmittelbar darauf mußt«* 
ich von der Hand eines den Dingen viel näher stehenden Schriftstellers, 
VV. M. Aeworth, (Economic Journal 1898, S. 550) die Worte lesen: „der 
'Pag, da die Frage des Staatseigentums der Eisenbahnen eine Frage der 
praktischen Politik hier in England wird, mag näher sein, als die meisten 
l.nite glauben. 44 Und er stützte diese Meinung auf die Tatsache, daß der 
(b'werkverein der Eisenbahnbediensteten (mit 02 000 Mitgliedern.» eben 
damals mit Einstimmigkeit beschlossen hatte, sich der Eisenbahnverstaar 
liciiuugs-Liga anzugliedern. Eine Meinung, die desto ni<*!ir sagen wollte, 
da Acworth keineswegs ein Anhänger der Verstaatlichung ist. Jetzt ist 
ein Jahrzehnt vergangen, und die praktische Politik hat sich mit dem 
Gegenstände noch immer nicht befaßt. Im entgegengesetzten Sinne habe 
ich damals mich geirrt bei den parallelen Betrachtungen über das Tempo 
der Zentralisation im schweizerischen Bundesstaate, wo vielmehr neben 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1909. ^»j 
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den Hundesbahnen andere große Maßregeln (Rechtseinheit, Nationalbank/ 
schneller durchgesetzt worden sind, als ich vermutete. 

Ohne darum irgendwelchen Voraussagungen Raum zu geben, wollen 
wir einige neuere Kundgebungen erwähnen, die für unsere Frage nicht 
unerheblich sein mögen. 

Im September 1008 hielt die Britische Association für die Förderung 
der Wissenschaften in Dublin ihre Versammlung ab. Die Eröffnungsrede 
des Vorsitzenden der ökonomischen und statistischen Sektion derselben 
behandelte „die Beziehungen der Eisenbahnen zum Staate.“ Der Redner 
war der bereits genannte W. M. Acworth. 1 ) Für den Oktober 1908 war 
durch die Royal Economic Society ein Internationaler Kongreß für Volks¬ 
wirtschaft geplant und die Einladungen waren versandt. Zu einem haupt- 
sächlichen Gegenstände desselben sollte die Verstaatlichung der Eisen¬ 
bahnen gemacht werden. Die Zusage ausländischer Teilnehmer ließ zu 
wünschen übrig. Wenige Monate zuvor hatte in London ein Internationaler | 
Freihandelskongreß stattgefunden. Im übrigen hätte vielleicht zu größerem 
Erfolge beigetragen, wenn die Engländer ihrerseits gewohnt wären, die 
ökonomischen Kongresse anderer Nationen durch ihre Gegenwart zu be¬ 
ehren. Aus dem Internationalen Kongreß wurde daher eine Sitzung der 
Royal Economic Society, die am 16. November 1908 stattfand (als eine 
der regelmäßigen vierteljährlichen Sitzungen der Gesellschaft). Hier trug 
der Generaldirektor der North EHstern-Eisenbahngesellschaft, Sir George 
S. Gibb, über Eisenbahnverstaatlichung 2 ) vor. Über dasselbe ThemA war 
auf Verlangen ein Vortrag von mir im Druck eingereicht, 3 ) den ich selber 
nicht verlesen konnte, weil ich nicht anwesend war. Es knüpfte sich 
eine Debatte daran, die aber im Druck nicht mitgeteilt ist. 

11 . 

Meine Absicht ist heute nur, eine kritische Analyse der beiden Vor¬ 
träge von Mr. Acworth und Sir George Gibb zu geben, welche, der j 

letztere durch seine Stellung, beide durch ihre Ansichten als typische 
Vertreter des heutigen englischen Eisenbahnsystems gelten können. B e ' : 
früherer Gelegenheit habe ich Acworth als einen „Anwalt“ der eng 
lischen Eisenbahngesellschaften (in diesem Archiv, 1893, S. 15 f.) bezeichnet, 
nicht in der Meinung, daß ich die Freiheit seiner Überzeugung in Zweifel 
gezogen hätte. Seine Verwahrung gegen jene Bezeichnung kommt wohl 

i) Die Hede ist. veröffentlicht im „Economic Journal 1908 S. 601-519 

-') Railway Nationalization. Royal Economic Society. 9 Adelpbi Terrace, 
Strand. 

*) Vgl. Economic Journal 1906 8. 620-^-531; 
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nur daher, daß er — im allgemeinen der deutschen Sprache in erfreu¬ 
lichem Grade mächtig — den Gebrauch dieses Wortes nicht hinreichend 
kannte. Anwalt der Privatbahnen, Anwalt des Freihandels, Anwalt der 
Armen, kann man aus lauterster Überzeugdng sein, und so genannt zu 
werden, bedeutet keinen Zweifel an der Unabhängigkeit der Gesinnung. 
Gewagter dagegen erscheint es mir, wenn Acworth meine Beurteilung 
der (einstmaligen) Arbeitsverhältnisse der englischen Eisenbahnbediensteten, 
die ihm zu unfreundlich scheint, auf meine Voreingenommenheit für das 
deutsche Staatswesen zurückführt, in dem „alle Staatsbeamte sind.' 1 
Denn ganz so weit sind wir in Deutschland doch noch nicht. Nach reich¬ 
licher Schätzung dürfte man sagen, daß etwa 2% der Reichsbevölkerung 
Staatsbeamte und Reichsbeamte sind. Also 98% sind es noch nicht. Mir 
scheint es keine glückliche Ausdrucksweise, die bei wissenschaftlichen 
Erörterungen sich mit offenen Augen solcher Übertreibungen bedient, 
zumal für ein englisches Publikum, das — wie Ac worth selber sehr wohl 
weiß — eine erstaunliche Unkenntnis von Deutschland und deutschen 
Staatseinrichtungen besitzt. Ein Mann, der, so wie er, in Deutschland 
studiert bat und von Deutschland so viel mehr weiß, sollte aufklärend 
1 über Deutschland wirken, nicht die Unklarheit vergrößern. 

leider tut er das Letztere auch in dem neuesten Vortrage, mit dem 
er als Vorsitzender der volkswirtschaftlichen Sektion den Kongreß in 
'■ Dublin eröffnetc. Wenn er hier der Genugtuung Ausdruck gibt, den 

( ' Vorsitz als Nachfolger einer langen Reihe namhafter Nationalökonomen 

inne zu haben und dieses in bescheidener Weise seiner Autorität für 
r>r Verkehrsfragen zuschreibt, die jetzt im Vordergründe des Interesses 

:<k stehen — dann sollte er den Inhalt seiner Rede auf der Höhe des ent¬ 

sprechenden wissenschaftlichen Ernstes halten. Er gibt ira Eingänge einen 
Überblick über die Entwicklung der Eisenbahnsysteme der verschiedenen 
Länder. Von Deutschland sagt er schlankweg: „Vor siebzig Jahren wurden 
ler die kleineren Staaten al6 das persönliche Eigentum ihrer Fürsten angesehen 

n . * geradeso wie Sutherlandshire das Eigentum des Herzogs von Sutherland 

D i- ist. Und es war daher ebenso natürlich, daß die Herzöge von Oldenburg 

„ i'' oder Mecklenburg Eisenbahnen bauten zur Hebang ihrer Staaten, wie daß 

#J |f- der Herzog von Sutherland eine Eisenbahn in Sutherland baute“. 

■,[. Dieses soll eine gedrängte Darstellung sein von der Entwicklung 

, s5 ,’ der deutschen Eisenbahnen, insbesondere von dem Ursprung des Staats- 

£ t : bahnsystems desselben. Sie ist in Wahrheit eine Karikatur, die in ein 

Witzblatt gehört, und mit ähnlicher Pointe wie die Karikatur in einem 
Witzblatt. Sollte Acworth in der Tat nicht wissen, daß die Entwicklung 
der StaatsbahnsyBteme in den Ursprüngen des deutschen Eisenbahnwesens, 
gbrade da, wo jene von Anfang bis zuletzt ihre dauernde Stelle gefunden 

• 21 * 
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haben, in Württemberg, Baden, Hannover, das Gegenteil von dem Her¬ 
gange ist, den die Form seiner Darstellung vermuten läßt? Sollte der 
Hann, den man heute als den leitenden Fachmann über Eisenbahnwagen 
in England anzusehen scheint, im Ernste nichts davon wissen? Ich kann 
es kaum glauben. Er dürfte auch schon einmal gehört haben, daß — 
wenn Wahrheit in dem stecken sollte, was er über Mecklenburg sagt --- 
eben das mit den rückständigen und singulären Verfassungszuständen 
des kleinen Staatswesens zusammenhängt, aber als solches gar nichts für 
die gleichzeitigen Verfassungsverhältnisse der anderen deutschen Staaten 
beweist. Jedoch für die Entwicklung der deutschen Eisenbahnen und 
ihrer Staatsbahnsysteme trifft die Behauptung von Acworth auch bei 
Mecklenburg nicht zu. Hier gerade ist (1845/46) durch eine Eisenbabn- 
gesellsehaft, nicht durch eine Staatsbahn, der Anfang gemacht worden. 
Und wenn (nicht im Anfänge, sondern später) der Name des Landesherrn, 
Friedrich Franz, sich an diese Gesellschaft heftet, so bedeutet das nicht 
mehr, als was das Wort „Royal“ in der „Royal Economic Society“ in 
London bedeutet. -- Für Oldenburg ist die Darstellung von Acworth 
ebenfalls unrichtig. Im übrigen Deutschland waren die Eisenbahnen, 
zumal die Hauptbahnen, längst gebaut, als in Oldenburg die Hoffnung, 
es möchten Eisenbahngesellsohafteu sich bilden, wegen der dünnen Be¬ 
völkerung und des schwachen Verkehrs sich noch immer nicht erfüllt 
hatte. Daher entschloß sich Ende der fünfziger Jahre der Staat, den Bau 
in seine Hand zu nehmen. Also etwas ähnliches wie bei den Süddeut¬ 
schen Staatsbahnsystemen, nur wesentlich später und unter noch weniger 
günstigen Umständen. 

Acw'orth will zeigen, daß die Wahl zwischen den verschiedenen 
Eisenbahnsystemen in den einzelnen Ländern nicht nach abstrakten Er 
Wägungen, sondern stets im Zusammenhang mit den besonderen histo¬ 
rischen, politischen und ökonomischen Verhältnissen getroffen worden ist. 
Sehr richtig. Aber man muß doch die besonderen Verhältnisse jedes 
Landes kennen und sich die Sache nicht gar zu leicht machen. Als einem 
Gegner des Staatsbahnsystems dient es ihm, wenn er die deutschen 
Staatsbahnsysteine (auf die jetzt die Welt blickt) aus Umständen herleitet, 
die der Welt die Rückständigkeit des deutschen Staatswesens vor die 
Seele führen. Indessen, sowohl die Anfänge, wie die weitere Entwicklung 
der deutschen Eisenbahnpolitik sind — eben wegen der Besonderheit der 
Umstände — so verwickelt, daß sie das gerade Gegenteil einer derartigen 
Pointierung gestatten. Wenn Acworth ein moralisches Bedenken in der 
Bezeichnung als Anwalt der Privatbahnen gefunden hat, so hat er mich 
nicht verstanden. Er würde mich richtiger verstehen, wenn er den, 
Wunsch darin fände, daß er mehr mit den Mitteln einer wissenschaftlichen 
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Methode und weniger mit den Argumenten eines Anwalts des praktischen 
Geschäftslebens argumentieren möchte. 

Indessen, das sollte nur ein Beispiel sein. In die Kritik jener weit 
au8scbaucnden, aber sehr summarischen Übersicht der Eisenbahnsysteme 
der Länder und Erdteile, wie sie Acworth geben will, tiefer hineinzutreten, 
ist nicht möglich und nicht verhältnismäßig. Auf einige lapidare Behaup¬ 
tungen lohnt es nicht, längere Erörterungen zu setzen. Am wenigsten, 
wenn es sich um historische Entwicklungen handelt, wo jede ernsthafte 
Widerlegung tief in die Materie führt. Statt dessen heben wir einen Gegen¬ 
stand heraus, der mir heutzutage von hervorragender Bedeutung zu sein 
scheint, von dem ich auch in meinem älteren Aufsatze für dieses Archiv 
bereits einen kurzen historischen Abriß geliefert habe. Ich meine die Ent¬ 
wicklung der schweizerischen Bundesbahnen aus den eigentümlichen Be¬ 
dingungen der schweizerischen VerfassungsVerhältnisse, aus einem Aktien¬ 
gesellschaftswesen, das für ein halbes Jahrhundert zunächst die einzig 
mögliche Lösung des Widerspruchs zwischen der Natur einer Eisen¬ 
bahn und der Souveränität unendlich kleiner Staatskörper war, bis der 
Einheitsgedanke in dem Bundesstaat der Eidgenossenschaft so weit ge¬ 
reift war, daß ein Bundesbahnsystem an die Stelle der Aktiengesellschaften 
treten konnte. 

Acworth sagt von den Bundesbahnen: „das schweizerische Experi¬ 
ment ist noch zu neu, um irgendwelche positive Schlüsse daraus zu 
ziehen-.“ aber so viel sei klar, daß der finanzielle Erfolg den Erwartungen 
nicht entsprochen habe. 

Dreht man dies Urteil um, so wird es richtiger sein. I)ic bisher 
verflossenen Jahre (seit 1902) sind zur Beurteilung der Rentabilität der 
Bundesbahnen vielleicht eine zu kurze Frist. Sollte dennoch das unzu¬ 
reichende finanzielle Resultat auch fernerhin sich behaupten, so wäre da¬ 
von zu sagen: es ist das Gegenteil gar nicht der wesentliche Zweck der 
Bundesbahnreform gewesen, und Maybach ging gelegentlich so weit, ihn 
in der Debatte mit der Opposition des preußischen Landtags ganz in den 
Hintergrund zu rücken. Ja, wenn wir die Ergebnisse der deutschen 
Eisenbahnen zur Norm nehmen, so ist cs vielleicht das linanziolle Schicksal 
' so kleiner Systeme, daß sie kaum das Schuldkapital verzinsen. Indessen 
die Hauptsache ist etwas ganz anderes. Es ist da>, was für die „Länder 
der Freilie.it“ zu zeigen ist, daß eine Demokratie, ja das Versuchsfeld der 
radikalen Verfassungsfornieu -- kein Furstenstaat. kein absoluter Staat, 
r keine Bureaukratie —. daß ein solcher Staat imstande ist. den ander.-n 

:1 ' „Uindern der Freiheit“ ein Muster zu liefern. Und eben hierfür -ind die 

Zeugnisse vorhanden. Die eingehenden Beratungen, die im letzten J,ihre 
in der Berner Bundesversammlung stattgefunden haben, traben Gelegen- 
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beit zur Beurteilung der BuDdeBbahnen. Sie knüpften an die unbefriedi¬ 
genden finanziellen Ergebnisse an; sie hatten obenein, als Gegenstück füv 
die Bundesbahnen, große Aktienbahnen, die noch nicht in Bundesbahnen 
verwandelt sind, vor Augen. Es lag also gleichsam ein offenes Versuchs: 
feld vor für die Vorzüge der beiden Systeme, — des alten, durch ein 
halbes Jahrhundert versuchten Systems und des neuen Systems. Da ist 
es nun bemerkenswert, daß in aller Verschiedenheit der Ansichten über 
Reformen der Organisation und des Betriebes eine volle Einmütigkeit 
über die Hauptfrage herrschte, dahingehend, daß von keiner Seite irgend¬ 
wie ein Bedauern über den Rückkauf der Bundesbahnen geäußert wurde, 
oder gar das Privatbahnsystem als das bessere bezeichnet worden wäre. 
Das war das Hauptergebnis der Diskussion und wurde auch als solches 
allgemein in der Schweiz aufgefaßt. Niemand wünscht den alten Zustand 
zurück; man sieht frohen Mutes der Zukunft entgegen. 1 ) 

Acworth zieht aus seiner Vergleichung der verschiedenen Staaten 
der Welt und ihrer Eisenbahnsysteme den Schluß: je weiter sich eine 
Staatsregierung entfernt von der Autokratie und sich in der Richtung der 
Demokratie entwickelt, um so weniger Aussicht auf Erfolg wird ein 
ßtaatsbahnsystem derselben haben. Die Bundesverwaltung der Schweiz 
hat sich nicht bloß in der Richtung der Demokratie entwickelt; sie ist 
das echteste Geschöpf der Demokratie, und zwar einer Demokratie, die 
eben so alt wie folgerichtig in ihrer Entwicklung ist, die in Wahrheit 
das ehrwürdige Vorbild aller modernen Demokratien ist. Und wenn die 
unzureichende Rentabilität der Bundesbahnen ganz oder teilweise aus 
dem zu hohen Kaufpreise hergeleitet wird (wie es durch Acworth ge¬ 
schieht), so ist gerade dieses ein Moment, das in dem „autokratischen“ 
Preußen, zufolge des privatrechtlichen Ankaufs der Bahnen, eine hervor¬ 
ragende Bedeutung erhielt, während das preußische Vorbild in der Volks¬ 
abstimmung der Schweiz über den Ankauf der Zentralbahn als zu kostbar 
verworfen wurde, um einem öffentlich-rechtlichen Modus Platz zu machen. 

Was das preußische Staatsbahnsystem im übrigen anlangt, so meint 
Acworth, niemand könne leugnen, dasselbe sei, mindestens der Absicht 
nach, wenn auch nicht immer in dem Erfolge, durchaus im Dienste des 
gemeinen Bosten verwaltet worden. Jedoch Preußen sei eben Preußen, 
habe eine im wesentlichen autokratische Regierung (in effect autocratic), 
habe ein Beamtentum mit starkem Esprit de corps und erfüllt von alten 
Traditionen, demzufolge es sich mehr als Diener des Königs, denn als 

i) Worte aus dem Schreiben einer hervorragenden Persönlichkeit der Schweiz, 
die seit nahezu vierzig Jahren teils der Bundesversammlung, teils hohen Bundes¬ 
behörden angehört hat. 
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Bewerber um die Volksgunst fiihle. Hieran ist ja etwas riohtiges. Un¬ 
richtig ist nur die mit Hartnäckigkeit festgehaltene englische Vorstellung 
(welche die Kenntnis ersetzt) von unserer „autokratischen“ Regierung 
und, wie wir früher gesehen haben, unserem Gemeinwesen, in dem „Jeder 
ein Staatsbeamter ist. tt Derartig zugespitzte Kontraste sind Abkürzungen 
des Weges zum Verständnis fremder Staatseinrichtungen, die niemals 
zum Verständnis führen. Es ist lächerlich, unser heutiges preußisches 
Verfassungswesen eine Autokratie zu nennen. Andere Engländer, so neuer¬ 
dings Sidney Low, wissen das besser. Und es wäre traurig für die 
iAnder der Demokratie, wenn es ihnen niemals gelingen sollte, tüchtige 
Beamte zu besitzen, traurig, weil ohne tüchtige Beamte der moderne und 
der modernste Staat nicht leben kann. Ja England selbst hat im einzelnen 
seit einem Jahrhundert solche Beamten sich erzogen für mannigfaltige 
Aufgaben des neuen Staatswesens (Steuerverwaltung, Arbeiterschutz), die 
uns vielmehr als Muster dienen können. Was die Schweiz heute mit 
seinem Bandesbeamtentum in den verschiedenen Zweigen der Verwaltung 
leistet, zumal .bei den Bundesbahnen, ist ein neues Beispiel für dasjenige, 
was die heutige Demokratie leisten kann und was sie leisten soll. 

Was ist nun aber die Ansicht von dem heutigen englischen Eisen¬ 
oahnsystem, die Acworth uns vorträgt'? (n der Hauptsache, sagt er, 
haben wir uns auf die Macht der Konkurrenz verlassen, um für uns an¬ 
gemessene Leistungen za nicht unangemessenen Preisen zu sichern; und 
da ich noch immer einen seit lange gehegten Glauben bewahre, daß die 
englischen Eisenbahnen im ganzen zu den besten in der Welt gehören, 
wenn sie nicht gar die besten sind, so bin ich weit davon entfernt zu 
behaupten, daß die Konkurrenz ihren Zweck nicht gut erfüllt habe. In¬ 
dessen, die Konkurrenz ist ein Werkzeug, das in diesem Augenblick in 
unseren Händen zerbricht. In den letzten Jahren hat sich die South 
Eastem-Bahn mit der Chatbam-Bahn vereinigt; die Great Southern hat ein 
Monopol über einen großen Teil von Irland erlangt; in Schottland haben 
die Caledonian und die North British, die Highland und die Great Northern 
iq weitgehendem Maße zu konkurrieren aufgehört. Wenn die gegen¬ 
wärtigen Entwürfe zur Betriebsgemeinschaft der Great Enstern, der Great 
Northern und der Great Central durchgehen, wird die Konkurrenz in dem 
Osten von England absolut verschwinden vom Ärmelkanal bis zum Tweed. 
Uud die Dinge werden dabei nicht stehen bleiben. Eben jetzt ist ein 
umfassender Entwarf zur Vereinbarung zwischen der London and North 
Western und der Midland angekündigt. So daß wir anuehmen müssen, 
daß die Konkurrenz, die zu ihrer Zeit gutes für den gemeinen Nutzen 
geleistet hat, tatsächlich aufhört, eine solche Wirksamkeit zu üben. Wir 
müssen daher, was sie nicht mehr leistet, bei dem Staate suchen. Aber 
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wie? In England (and ebenso in Amerika) müssen wir in naher Zukunft 
eine starke Entwicklung der administrativen Staatskontrolle erwarten. 
Diese maß darin bestehen, daß die Direktion der Eisenbahngesellschaft 
nach wie vor die volle Verantwortlichkeit trägt, nur mit dem Vorbehalte, 
daß die Staatsverwaltung (der Präsident des Handelsamtes) eingreift, so 
oft der Direktor etwas tut, was kein vernünftiger Mann tun würde. Zu 
dieser Kontrolle wird die Staatsbehörde eines Beirates bedürfen, der den 
Mustern des preußischen Landeseisenbahnrates (oder der Eisenbahnkom¬ 
mission von Massachusetts) nachgebildet ist. Von dieser starken Ent¬ 
wicklung der administrativen Kontrolle, so bemerken wir, erwartet 
Acworth selber nicht viel und bezeichnet als beste Kontrolle ^eine 
erleuchtete öffentliche Meinung.“ 

Befremdend bei dieser Darlegung ist, daß sie als Aufgabe der Gegen¬ 
wart bezeichnet, was seit mehr als einem halben Jahrhundert in England 
über das Problem der Eisenbahnpolitik gesagt worden ist; daß sie heute 
erst das Ende der Konkurrenz der Eisenbahngcsellschaften kommen sieht, 
das man bereits im Jahre 1844 durch eine umfangreiche parlamentarische 
Untersuchung teils als vollzogene Tatsache, teils als kommende Not¬ 
wendigkeit erkannte; daß sie die Staatskontrolle, mit der man längst, auch 
in England, Versuche gemacht hat, der legislativen und der administra¬ 
tiven, als ein neues Auskunftsmittel empfiehlt, um dann zuletzt das popu¬ 
lärste Allheilmittel, die erleuchtete öffentliche Meinung, als die höchste 
Instanz zu preisen, was vollends seit allen Anfängen geschehen ist und 
nichts anderes ist, als das alte Schlagwort für alles Laisser-faire in irgend 
einem Gebiete des wirtschaftlichen Lebens. 

Richtig ist, daß die seit den ersten Jahrzehnten des englischen 
Eisenbahnwesens enttäuschte Hoffnung auf den Nutzen der Konkurrenz 
durch fortschreitende Koalitionen immer kleinlauter geworden ist, daß die 
letzten Konsequenzen der Konzentration längere Zeiträume gebraucht 
haben, als man einstmals geglaubt hat. Aber zu sagen, bis jetzt habe 
die Konkurenz ihre Schuldigkeit getan und nun erst nähere sie sich ihrem 
Ende, ist doch eine große Übertreibung des wirklichen historischen Her¬ 
gangs. Gleichermaßen ist wenig Verlaß auf Abhilfsmittel, die gegen den 
nun herannahenden vollendeten Monopolzustand gebraucht werden sollen, 
wenn die Geschichte der englischen Eisenbahnpolitik uns zeigt, es sind 
alte Ladenhüter, die in ihrer Jugend Hoffnungen erwecken konnten, aber 
heute nicht mehr. 

III. 

Sir George Gibb, der Generaldirektor einer der größten Eisenbahn- 
gesellschaften Englands, meint, noch ganz kürzlich würde man es für 
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unglaublich gehalten haben, daß irgendwelche verantwortlichen Staats¬ 
männer in England den Ankauf der Eisenbahnen für den Staat in Er¬ 
wägung ziehen könnten. Jedoch heutzutage schlage die öffentliche Mei¬ 
nung merkwürdig schnell um. Der verachtete Irrtum' von gestern steigt 
empor zum Dogma von heute. Es seien bereits viele Anzeichen vor¬ 
handen, daß binnen kurzem eine zahlreiche und einflußreiche Partei bei¬ 
sammen sein werde, die für die unmittelbare Verstaatlichung der Eisen¬ 
hahnen eintritt. 

Woher kommt das? Erstens liegt es in der Natur des Eisenbahn¬ 
betriebs, daß er in weitgehendem Grade der Unpopularität ausgesetzt 
i*t, die unvermeidlich sich an jede Einrichtung knüpft, welche von so 
allgemeiner Bedeutung für die Gesamtheit ist. Das Bedürfnis nach Trans- 
p'irtdieosten durchdringt mannigfaltiger und tiefer das Leben und die Ge¬ 
wohnheiten des Volkes, als irgend etwas anderes. Die Notwendigkeit der 
Beförderung ist eine Tyrannin. Und alle Tyrannen sind unpopulär. Diese 
UnPopularität wird übertragen auf diejenigen, welche für den Transport¬ 
dienst verantwortlich sind. 

Zweitens hat die Enttäuschung über die Versuche der Staatskontrolle 
die Leute zu der Überzeugung gebracht, nur ein Staatsbahnsystem könne 
Abhilfe der Beschwerden bringen. 

Drittens sind es die durch ein System von Privatbaimen und deren 
Konkurrenz erzeugten Ungleichheiten in der Bedienung der einzelnen 
Bezirke und Plätze, welche Verstimmungen hervorrufen in den weniger 
Begünstigten Bezirken. Das Verlangen nach Gleichheit der Behandlung 
führt naturgemäß zum Staatsbahnsystem. 

Viertens wirkt das Beispiel von anderen Ländern. In England war 
tuan bisher wenig geneigt, sich dadurch bestimmen zu lassen. Allein 
neuerdings zeigt sich eine wachsende Tendenz, England internationalen 
Einflüssen zugänglicher zu machen. 

Fünftens der wirksamste Grund — die allgemeine Neigung des 
Zeitalters zu sozialistischen Experimenten. Wenn es keine Sozialisten 
gäbe und keinen Sozialismus in dem Denken der Gegenwart, so würde 
sicherlich von der Verstaatlichung der Eisenbahnen nicht geredet werden. 

Sechstens das eifrige Suchen nach neuen Staatseinnahmen. Die 
Staatsausgahen sind so enorm gewachsen, daß die Frage ihrer Deckung 
zu einer ernsten Schwierigkeit geworden ist. Ein Schatzkanzler auf der 
Suche nach Finanzmitteln hat sich dem fiskalischen Heize der Eisenbahnen 
nicht entziehen können. Er hat mit Neid die großen Überschüsse des 
preußischen Staatsbahnsystems beobachtet und die Frage aufgeworfen, 
ob er die Strömung zuguusten eines Staatsbahnsystems daheim für seine 
Zwecke nicht ansbeuten könnte. 
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Diesen Anlässen der neuen Bewegung stellt Sir George Gibb die 
fotgwds» Schwierigkeiten eines Staatsbahnsystems entgegen. 

Die Staatsverwaltung würde weniger leistungsfähig sein, als die 
Verwaltung eines privaten Unternehmens. Der Spielraum für Günstlings- 
wesen in der Besetzung der Ämter würde mächtig erweitert werden. Die 
Gefahr der politischen Korruption würde auch bei den täglichen Ge¬ 
schäften an Preisen, Löhnen, Leistungen sich zeigen, sowie die fernere 
Gefahr eines politischen Druckes in der Richtung unrentabler Bahnlinien 
oder unrentabler Dienste. Dazu die Einengung des Gebiets der privaten 
Unternehmungen und damit die Schwächung der Grundlage alles indi¬ 
viduellen und nationalen Fortschritts. Endlich die drohenden Arbeits- 
Streitigkeiten zwischen Regierung und der großen Masse der Eisenbahn¬ 
bediensteten. 

Aber es war der Präsident des Handelsamts, der gegenwärtige 
Schatzkanzler (Mr. Lloyd George), der im Jahre 1906 zu einer Deputation 
von Geschäftsleuten sagte, wie an derselben Stelle einstmals Mr. Mundelia, 
daß er durchdrungen sei von einer großen und zunehmenden Unzufrieden¬ 
heit mit dem ganzen jetzigen System der Eisenbahnen in England. 

Worauf beruht diese Unzufriedenheit, fragt Gibb. Man hat längst 
Instanzen geschaffen, bei denen die Beschwerden gegen die Eisenbahn¬ 
gesellschaften angebracht werden können. Im Jahre 1873 die Railway- 
and Canal-Commission. Als durch eine Reihe von Jahren hier nur sehr 
wenige Klagen eingelaufen waren, hieß es, die Gerichtskosten seien so 
hoch, daß sie abschreckend wirkten. Darauf wurde ein Verfahren ein¬ 
geführt, einzig in seiner Art durch Einfachheit und Wohlfeilheit. Jeder, 
der sich zu beschweren hatte, sollte sich bei dem Handelsamt damit j 
melden. Dasselbe versprach, seinen Einfluß einzusetzen, um eine gütliche j 
Beilegung jeder Streitigkeit herbeizuführen. Dies Verfahren ist so einfach, | 
so formlos, so umfassend, so ermutigend für die Beschwerdeführer, ist j 
auch im ganzen mit so viel Takt und Erfolg seitens des Handelsamts j 

geübt worden, daß man aus , den Aufzeichnungen darüber die Antwort j 

auf die Frage entnehmen kann. Da wird nun eingewendet, die Geschäfts; j 
leute fürchten, durch ihre Beschwerden den Zorn der Eisenbahnverwal¬ 
tungen zu erregen. Wahr daran ist soviel, daß ein verständiger Geschäfts¬ 
mann nicht mit seiner Beschwerde zum Handelsamt geht, sondern sich ah 
die Eisenbahn Verwaltung wendet und hier fast jedesmal befriedigt wird. 

Im übrigen fürchtet man sich nicht, an das Handelsamt zu gehen. Im 
Gegenteil, heutzutage haben die Geschäftsleute eher zu viel als zu wenig 
Mut. Wenn einer unzufrieden ist mit dem geforderten Preise, verweigert , 
er einfach die Zahlung. Und jeder, der die Dinge kennt, weiß, wie ge¬ 
wöhnlich und leider wie wirksam dies Mittel ist. 
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Das Handelsamt veröffentlicht einen jährlichen Bericht an das Par¬ 
lament Ober alle Beschwerden, die bei ihm angebracht sind. Der letzte 
Bericht (Jali 1908) zeigt im jährlichen Dnrchschnitt 153 Beschwerden, 
wovon nur 57 übrig blieben, die nicht gütlich erledigt wurden. Die 
Gründe waren angeblich zu hohe Preise oder ungleiche Behandlung. Die 
zu hohen Preise werden meist aus einem Vergleichen mit ausländischen 
Sätzen hergeleitet. Jedoch ist zu erwägen, daß die englischen Eisen¬ 
bahnen durchschnittlich 56 000 £ (die engl. Meile) kosten, gegen 21 000 £ 
für die deutschen und 12 000 £ für die amerikanischen Bahnen. Und 
diese Höhe der Kosten ist nicht die Schuld der Eisenbahngesellschaften, 
sondern der Gesetzgebung, der Sitte, der öffentlichen Meinung, der Staats- 
regierung usw. Nor ein Viertel des darin angelegten Kapitals (1 294 Mil¬ 
lionen Pfund Sterling) genießt einen höheren Ertrag als 4 %. 

Gibb erkennt an, daß unter Staatsverwaltung die englischen Eisen¬ 
bahnen große Ersparnisse machen würden, doch würde das nicht die 
Folge der Staatsverwaltung im Unterschied von der Gesellschaftsverwal- 
tung sein, sondern die Folge der vollen Einheit der Verwaltung, weil bei 
dieser die Kostenvergeudung fortfallen würde, welche die Folge der 
Konkurrenz ist. Bei gleicher Konzentration würde eine Aktiengesellschaft 
dasselbe erreichen. Weil aber das Ziel eines solchen vollendeten Mono; 
Ms ferner abliegt, als die mit einem Schlage hergcstellte Konzentration 
in einem einheitlichen Staatsbahnsystem, so muß dieses als ein Haupt 
Vorzug dem letzteren eingeräumt werden. 

Was die Ungleichheit der Behandlung anlangt, so ist ihre Bedeutung 
teils unklar und der unsicheren Entscheidung des Gerichtshofs anheim 
gestellt, teils ist ihr Verbot beschränkt auf die Ungleichheit innerhalb des 
Gebiets derselben Eisenbahngesellschaft, während keine Vorschriften be¬ 
stehen gegen die Ungleichheit, die durch konkurrierende Gesellschaften 
erzeugt wird. Falls infolge der Verstaatlichung der Eisenbahnen das 
Gesetz über unangemessene Bevorzugung angewendet werden sollte auf 
das ganze Eisenbahnsystem, so würde eine ungeheure Umwälzung der 
bestehenden Verkehrsbeziehungen daraus entstehen. Dann würden erst 
recht die Klagen über unangemessene Bevorzugung des einen Bezirks 
vor dem anderen wachgerufen werden und ein bitterer Streit über die 
Grundsätze der Entscheidung würde entstehen. 

Was die Verwaltung der Eisenbahnen durch Staatsbeamte betriff^ 
so möchte Gibb die Leistungen der englischen Staats- und Gemeinde¬ 
verwaltungen nicht herabsetzen. Er glaubt auch nicht, daß die Post, besser 
fraktionieren würde in den Händen eines privaten Unternehmens, wahr¬ 
scheinlich sogar nicht ebenso wie jetzt. Die bisherigen Beamten der 
Eisenbahngesellschaften würden dem Staate mit ebensoviel Pflichttreue 
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und ebenso erfolgreich dienen, wie sie jetzt den Gesellschaften dienen. 
Statt Aufsichtsrftten und Aktionären würden sie künftig einer Anzahl von 
Staatsbeamten verantwortlich sein. Es würden keine großen Schwierig¬ 
keiten daraus entstehen. 

Ein ernsthaftes Problem aber würde daraus entspringen, daß der 
englische Staat der Arbeitsherr von nicht weniger als 620 000 Eisenbahn¬ 
bediensteten werden würde. Jetzt schon sei jeder Eisenbahnstreik eine 
schlimme Kalamität, wie erst dann! Die Staatsregierung würde nicht mit 
solchem Gleichmut, wie jetzt gegenüber den Gesellschaften, ein obliga- i 
torisches Schiedsgericht anordnen. 

Am Ende erklärt dann aber Sir George Gibb, seine lange Erfahrung 
habe ihn von den Vorteilen eines wohlgeleiteten Monopole der Eisen¬ 
bahnen überzeugt, und er sei daher nicht imstande, einen Plan durchaus 
zu mißbilligen, der dem Lande diese Vorteile brächte, selbst wenn sie 
durch ein Staatsbahnsystem gebracht würden. Ja, in den Schlußsätzen 
seines Vortrags erhebt er sich zu den Worten: Wie immer die Entschei¬ 
dung in der Frage fällt, ich bin der Ansicht, daß die englischen Eisen¬ 
bahnen fortfahren werden, ob unter Staatsverwaltung oder unter Priva t - 
verwaltung, das Lob zu verdienen, welches Mr. Acworth ihnen in seiner 
neulichen Rede gespendet hat, daß sie im ganzen zu den besten in der 
Welt gehören, wenn sie nicht gar die besten sind. 

Nach allen Bedenken, Einschränkungen und Warnungen, auf die wir 
hier um so weniger eingehen wollen, da sie teils alte Schlagworte, D"g- 
men, Sophismen wiederholen, teils die Diskussion auf den Boden dir 
Tatsachen führen, die hier nicht erörtert werden können, ohne in die j 

Dinge viel tiefer einzudringen, als der Vortragende es versucht hat — ! 

nach alledem scheint es, als ob dieser hervorragende Vertreter der engli- j 
schon Eisenbahngesellschaften eine verhältnismäßig wohlwollende Stellung ' 
zu der Verstaatlichung einnimmt, und daß er es verschmäht, an die Sti lle j 
der relativen Geneigtheit zu der systematischen Reform kleine Auskunft.-!- j 
mittel zu setzen, deren Unbrauchbarkeit längst erkannt ist und die nur ( 
dazu dienen können, das alte System in unveränderter Weise aufrecht za j 
erhalten. 

Mit besonderem Interesse hören wir das Motiv, das den engliscln-ti 
Schatzkanzler einem Staatsbahnsystem günstig gestimmt haben soll, näm- | 
lieh die finanziellen Überschüsse der preußischen Staatsbahnverwaltung 
Er ist wenigstens besser unterrichtet, als die französischen Staatsmänner, 
die in den Eisenbahndebatten des letzten Jahres gegen die Verstaat¬ 
lichung der Eisenbahnen den Mißerfolg der Fahrkartensteuer ins Feld 
führten, dagegen von den großen Überschüssen nichts wußten. Auch 
finden sich in der Londoner Fachzeitschrift, dem „Economic Journal,“ 
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seil längerer Zeit Mitteilangen und Erörterungen, die darüber hinreichen¬ 
den Aufschluß geben. Es wäre, wenn dieser Beweggrund die Engländer 
zur Einführung eines Staatsbahnsystems veranlassen sollte, das erste Mal, 
daß so etwas in irgend einem Lande geschähe. Bei uns in Preußen war 
das bekanntlich nicht der Fall. Die Eisenbahnüberschüsse sind wider 
den Plan, die Motive und die Erwartungen der Staatsregierung 1 ) dem 
preußischen Fiskus in den Schoß gefallen. Es ist dies ein Glücksgewinn 
gewesen, wie ich es öfter bezeichnet habe — ein Glücksgewinn, den man 
dann freilich mit klammernden Organen festgehalten hat. 

Neuerdings meint Gustav von Schtnoller (Historische Betrach¬ 
tungen über Staatenbildung und Finanzentwicklung, in seinem Jahrbuch, 

S. 54) zu den Grundgedanken des Fürsten Bismarck (seit 1880) habe 
gehört „die Verstaatlichung der preußischen Eisenbahnen zu dem Zwecke, 
daraus eine große fiskalische Einkommensquelle für den Staat zu 
schaffen;“ diese sei ihm doppelt nötig erschienen für den Fall, daß er 
den Plan eines Tabaksmonopols nicht durchführen konnte, wie sich bald 
herausstellte. Eine überraschende Ansicht! Vielleicht versucht Gustay 
ron Sehmoller diese zu begründen, wenn er den „ganzen quellen¬ 
mäßigen Apparat“ mitzuteilen in der Lage ist, auf dem die „Betrachtungen“ 
beruhen, und den er für die Zukunft in Aussicht zu stellen scheint, wie 
denn derselbe zum Belege einer so neuen Behauptung unentbehrlich ist, 
wenn anders man sie ernsthaft erörtern soll. Bis dahin halte ich an dem 
,Uliicksgewinn“ fest. Die Frucht dieses Glücksgewinns ist es auch ge¬ 
wesen, die ein bekannter Parlamentarier und Journalist den Verdiensten 
Miquels zuzählt, „In keiner Zeit seit Friedrich dem Großen (!) seien die 
preußischen Finanzen so sicher fundiert gewesen, wie nach dem Jahrzehnt 
Miquelscher Verwaltung“ — was Gustav von Sehmoller reproduziert. 
Es ist leicht, gut fundierte Finanzen haben, wenn dem Finanzminister ein 
großes und so lukratives Staatskapital geliefert wird, wie das Staats¬ 
bahnsystem durch die preußische Eisenbahnverwaltung. 

Gott in gen, im Januar 1909. 

*) Vgl. darüber u. a. den trefflichen Aufsatz von Alfred von der Leyeu, 
bi« Durchführung des Staatsbahnsystems in Preußen. Schmollers Jahrbuch für 
Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft im Deutschen Reich, Jahrg. 1883 
S 461 ff. 
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(Tarif/ circular 15 A des Bnndesverkehrsamts). 

Von 

Regierungsraf Lochte in Cassel. 


Das Bundesverkehrsgesetz vom 4. Februar 1887 hat durch die Hrp- 
btirv-Dolliver hill des Jahres 1906 in mancher Hinsicht eine nicht un¬ 
wesentliche Änderung erfahren. Während das Bundesverkehrsamt zu 
Washington, die zur Beaufsichtigung des zwischenstaatlichen Verkehrs 
berufene Behörde, nach dem früheren Gesetze sich nur dabin äußern 
konnte, daß ein bestimmter Tarifsatz nicht just and reasonable sei, ist es 
jetzt auf Antrag in der Lage, den Höchstsatz eines Tarifes selbst fest- 
zusetzen. 

Des weiteren finden sich in der Novelle zahlreiche, auf das Ver¬ 
hältnis der Frachtführer zur Bundesbehörde, sowie auf die Aufstellung 
und Anwendung der zwischenstaatlichen Tarife bezügliche Bestimmungen 
materieller Art,*die allerdings teilweise in dem alten Gesetze, wenn auch 
in eingeschränkterer Form, schon vorhanden waren, teilweise aber auch 
erst durch die Novelle Geltung erlangt haben. 

Es liegt auf der Hand, daß diese Bestimmungen schon vor dem 
Inkrafttreten der Novelle die beteiligten Kreise auf das lebhafteste be¬ 
schäftigten; denn so manche neue Vorschrift war geeignet, den Geschäfts¬ 
betrieb der Bahnen in tarifarischer Beziehung ganz wesentlich zu beein¬ 
flussen. Dazu kam weiter, daß die Nichtbeachtung der gesetzlichen Vor¬ 
schriften mit sehr hohen Geld- und Freiheitsstrafen bedroht worden war. 
Es war daher niemand im stände, auch nur eine annähernde Voraus 
sagung über die zukünftige Gestaltung der Dinge zu geben. Die typische 
Antwort im Herbst 1906 bei Unterhaltungen über die vermutlichen Wir¬ 
kungen der Novelle war allenthalben: „we don’t know , ichere uie arel (i ~~ 
Allerdings war es genauen Kennern der Verhältnisse nicht zweifelhaft, 
daß manche Bestimmungen der Novelle kaum Aussicht hatten, in abseh- 
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barer Zeit praktische Geltung zu erlangen. Es sei hier nur an die Vor r 
sebrift erinnert, wonach die Eisenbahnen, die sich im Besitze von Kohlen¬ 
gruben and sonstigen industriellen Unternehmungen befinden, gehalten 
sein sollen, sich bis zum 1. Mai 1908 dieser Besitztümer zu entledigen. 
Die Anordnung war nach Lage der Verhältnisse — man vergegenwärtige 
sich nur die ungezählten Millionen, die in diesen Unternehmungen ange¬ 
legt sind — in der gesetzlichen Frist überhaupt nicht durchführbar und 
hat, soweit ihre zwangsweise Durchführung versucht wurde, zu aller Vor¬ 
aussicht nach endlosen Prozessen Veranlassung gegeben 1 ). 

Andererseits mußte aber doch mit der alsbaldigen Durchführung der 
großen Mehrzahl der Bestimmungen des Gesetzes 2 ) gerechnet werden. 
Diese nicht leichte Aufgabe fiel dem Bundesverkehrsamt zu Washington 
zu, das sich angelegen sein ließ, durch seine Entscheidungen sowohl, 
als auch nicht minder durch die unmittelbare Erläuterung der Bestim¬ 
mungen der Novelle allmählich eine Klärung der Lage herbeizuführen. 
Die Entscheidungen freilich sind, wie aus den Tagesblättern bekannt ge¬ 
worden ist, vielfach zum Gegenstände gerichtlicher Verfahren gemacht 
worden. Um so interessanter ist es, zu verfolgen, wie die Behörde von 
vornherein bemüht war und fortgesetzt weiter bemüht ist, durch allge¬ 
meine Anweisungen und Erläuterungen die Durchführung des Gesetzes 
bei den Eisenbahnen sicherzustellen und namentlich die Aufstellung 
der zwischenstaatlichen Tarife den gesetzlichen Bestimmungen entsprechend 
anzuordnen. Die vornehme Behörde hat diese schwierige Aufgabe in 
glänzender Weise gelöst. Anfänglich wurden auf losen Blättern, die allen 
Verwaltungen übermittelt wurden, einzelne Bestimmungen des Gesetzes 
erläutert, teils auch nur zur Beachtung empfohlen. Dann wurden hin und 
wieder auch Entscheidungen, die auf Grund des förmlichen Verfahrens 
ergangen waren, bekannt gegeben; Vorschriften über die äußere Gestal¬ 
tung der Tarife folgten, bis schließlich das gesamte Material in einer 
Broschüre zusammengestellt wurde, die unter der Bezeichnung Tariff 
t 'ircular 15 A mit dem Titel Regulations governing the Construction 
ond Fähig of Freight Tariff a and Classification* and Passenger Fare 
■''diedules im Frühjahr des Jahres 1908 mit Gültigkeit vom 15. April 
1908 herausgegeben worden ist. Das Heft enthält unter Angabe der Tage, 
m denen die einzelnen Entscheidungen und Beschlüsse ergangen sind. 

‘) Vgl. den Aufsatz in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal¬ 
tungen 1906 No. 48 8. 769: Das Hepburn-Gesetz in den Vereinigten Staaten von 
Amerika uod der 1. Mai 1908. 

*) Vgl. den deutschen Text des Gesetzes am Schlüsse des Aufsatzes von 
Dr. B. H. Meyer: Das neue Bundeseisenbahngesetz in den Vereinigten Staaten: 
Archiv für Eisenbahnwesen 1907 8.1. 
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alle, Auslassungen des Bundesverkehrsamtes zu den wichtigsten Para¬ 
graphen des neuen Gesetzes. 

Eine nähere Beleuchtung des Inhalts dieser Sammlung ist insofern 
nicht ohne Interesse, als die von der Behörde gegebenen Erläuterungen 
vielfach Rückschlüsse auf die Tarifgetiarung bei den nordamerikanischen 
Eisenbahnen zulassen, überdies wurden, obgleich die Novelle erst zwei 
ein halbes Jahr in Kraft ist, aus Anlaß der Wahl des neuen Präsidenten 
schon wieder Stimmen laut, die einer abermaligen Änderung des Gesetzes 
und einer Erweiterung der Zuständigkeit der Bundesbebörde das Wort 
reden. 

Es soll daher nachstehend der Inhalt des Tariff Circular an der 
Hand der Bestimmungen der Novelle kurz erörtert werden. 

Gleich der § 1 des Gesetzes ist von Bedeutung; denn er enthält in 
Absatz 5 die Fidle, in denen der gemeine Frachtführer — common 
carrhr — berechtigt sein soll, freie Fahrt zu gewähren; ein für amerika¬ 
nische Verhältnisse besonders heikles Thema. Nach dieser Bestimmung 
können nur noch die Beamten und sonstigen Angestellten des Unter¬ 
nehmers nebst ihren Familien und gewisse andere Klassen von Personen, 
wie z. B. Ärzte, Rechtsanwälte der Eisenbahnen, Angestellte von Kranken¬ 
häusern, Insassen von Hospitälern, Viehbegleiter, die Streckenwärter der 
Telephon- und Telegraphengeselischaften, Angestellte der Expreßgesell¬ 
schaften, Zeitungsverkäufer in den Zügen u. s. f. freie Fahrt erhalten. 

Die Gewährung freier Fahrt an nicht Berechtigte hat tun so unan¬ 
genehmere Folgen, als die Übertretung der gesetzlichen Vorschrift als 
Vergehen, mhdemeanor. angesehen und sowohl an dem Frachtführer als 
auch dem Empfänger des free. pa*s mit Geldstrafen von 100— 2000 Dollar 
geahndet werden kann. 

In einem gewissen Zusammenhang mit dieser Bestimmung steht der 
§ 22 des Gesetzes, der von der Gebührenfreiheit der Transporte des 
Staates und der Gemeinden handelt und es auch für statthaft erklärt, 
unter gewissen Voraussetzungen die Transportbedingungen für die Be¬ 
förderung bedürftiger Personen, der Insassen militärischer Invalidenhäuser 
und Soldatenheime im einzelnen Falle besonders zu vereinbaren. 

Die Vorschrift des § 1 ist erst am 1. Januar 1907 in Kraft getreten. 
Obwohl erhebliche Zweifel in Ansehung der Personenblassen, die zur 
freien Fahrt berechtigt sind, kaum bestehen konnten, hat das Bandes¬ 
verkehrsamt sich doch veranlaßt gesehen, schon am 12. Oktober 1906 
darauf hinzuweisen, daß die freie Fahrt für Angestellte nur den Be¬ 
diensteten zu gute kommen dürfe, die sich zu der gegebenen Zeit tat¬ 
sächlich im Dienste des Unternehmens befänden und ihre ganze Zeit und 
Arbeitskraft dem Unternehmen widmeten. . Freie Fahrt müsse daher vor- 
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enthalten werden, z. B. den Auswanderungsagenten, den Vertretern von 
Unfall- und Lebensversicherungen, sowie den Vertretern der Ölgesell¬ 
schaften. Die freie Fahrt ferner, die nach dem Gesetze den Religions¬ 
dienern gewährt werden könne, erstrecke sich keineswegs auch auf die 
Angehörigen. Endlich könne den Verwaltungsbeamten des Staates, den 
Beamten der Heeresverwaltung und der Marine freie Fahrt nur in dem 
vom Gesetze festgesetzten Umfange gewährt werden. 

Abweichend von den Bestimmungen der deutschen Tarife erhalten 
ferner die Begleiter von Viehsendungen und leichtverderblichen Gütern, 
die necessary caretakers of live stock, poultry and fruit, anf den ameri¬ 
kanischen Eisenbahnen allgemein freie Fahrt. Das Bundesverkehrsamt 
macht jedoch schon am 6. November 1906 darauf aufmerksam, daß die 
freie Fahrt nur dann statthaft sei, wenn das Vieh bereits verladen und 
fertig zur Beförderung bereitstehe oder schon unterwegs sei. Auch könne 
in diesem Falle den Begleitern für die Rückkehr freie Fahrt oder jeden¬ 
falls Beförderung zu einem ermäßigten Satze zugestanden werden. Ebenso 
sei es zulässig, wenn den Begleitern, die eine Ladung Vieh abholen und 
zurückbegleiten wollen, der für die Hinfahrt verauslagte Betrag an Fahr¬ 
geld wieder erstattet werde. Doch müsse eine Bestimmung dieser Art 
im Tarif enthalten und ihre ebenmäßige Anwendung auf jedermann gewähr¬ 
leistet sein. Unzulässig dagegen sei die Rückzahlung des für die Hinfahrt 
verausgabten Fahrgeldes dann, wenn jemand lediglich in der Absicht, 
Vieh zu kaufen, die Strecke der Gesellschaft bereise und dann mit 
einigen Ladungen Vieh zurückkehre. 

Die Notwendigkeit dieser Erläuterung der gesetzlichen Bestimmung 
ist ohne weiteres erkennbar, wenn man sich z. B. den gewaltigen Vieh- 
verkehr Chicagos vergegenwärtigt und berücksichtigt, welche große 
Menge von Leuten aller Art, und zwar nicht nur Angestellte der Unter¬ 
nehmer oder der Eisenbahnen, bei dem Viehhandel zu Brote zu kom¬ 
men sucht. 

Auch die den Angestellten der Expreß- und Gepäckgesellschaften zu 
gewährenden Freikarten haben eine wesentliche Einschränkung erfahren. 
Den gesetzlichen Wortlaut Baggage Agents will das Bundesamt, einem 
Beschluß vom 25. März 1907 zufolge, nur auf die Angestellten bezogen 
wissen, die vor der Ankunft in den größeren Städten durch die Züge 
geben und die Weisungen der Fahrgäste wegen Überführung des Ge¬ 
päcks in die Behausungen entgegennehmen. Alle anderen Angestellten 
der Gesellschaften müssen den vollen Fahrpreis entrichten. 

Nach der Bestimmung der Novelle haben ferner die Streckenbeamten 
der Telegraphen- und Telephongesellschaften, die sogenannten Unemen of 
Ulegraph and telephone Companies, auf den Bahnen freie Fahrt. Aber 

Archiv für EiMabtknwtten. 1909. 22 
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auch nur diese, hebt das Bundesverkehrsamt in einer Erläuterung aus dem 
Juni 1907 hervor. Für die Fahrten anderer Angestellter dieser Gesell¬ 
schaften und vollends für die Beförderung von Materialien ist der all¬ 
gemeine Beförderungspreis zu entrichten; denn es muß genau zwischen 
den Angestellten, die für den Bau und die Unterhaltung der Leitungen 
längs der einzelnen Strecken verantwortlich sind, und den Bediensteten 
unterschieden werden, die in dem sogenannten commercial bminess der 
Gesellschaften tätig sind. 

Das Bundesverkehrsamt ist sonach sichtlich bemüht, die freie Fahrt 
auf den Eisenbahnen, die in früherer Zeit einer außerordentlich großen 
Zahl von Personen zugestanden wurde'), nach Möglichkeit zu beschränken. 
Ob es ihm freilich gelingt, dem Übelstande auf die Dauer in wirksamer 
Weise zu begegnen, ist nach Lage der Verhältnisse immerhin zweifelhaft. 
Bei der außerordentlichen Größe des Landes, die eine ständige Aufsicht 
sehr erschwert, werden immer noch Fälle zu verzeichnen sein, in denen 
aus politischen und sonstigen Gründen die Umgehung der gesetzlichen 
Vorschriften versucht wird. Überdies beziehen sich die Bestimmungen 
nur auf den Verkehr von Staat zu Staat. Innerhalb eines Staates sind 
die Eisenbahnen nach wie vor in der Lage — sofern nicht die einzel- 
staatlichen Gesetze gleichfalls ein Verbot enthalten sollten —, die freie 
Fahrt nach ihrem Gutdünken zu gewähren und namentlich solche Per¬ 
sönlichkeiten damit zu bedenken, die sie, sich und ihrem Unternehmen 
geneigt zu machen, Anlaß haben. 

Die §§ 2 und 3 des Gesetzes erklären es für unzulässig, mittelbar 
oder unmittelbar durch besondere Frachtsätze, Nachlässe oder Rück¬ 
vergütungen jemandem für eine Transportleistung größere oder geringere 
Preise zu berechnen, als einer anderen Person unter den gleichen Ver¬ 
hältnissen, oder irgend einer Person, Gesellschaft oder Körperschaft einen 
ungebührlichen oder unangemessenen Vorzug einzuräumen. Der Fracht¬ 
führer, der diesen Bestimmungen zuwiderhandelt, würde sich einer unzu¬ 
lässigen, einseitigen Bevorzugung schuldig machen: he shall be deemeil 
(juilty of injuxt discriminatio n. 

Derselbe Gedanke findet sich in anderer Form am Schlüsse des § 
nach welcher Bestimmung kein Frachtführer für die Beförderung von 
Personen oder Gütern ein irgendwie vom Tarif abweichendes Entgelt 
nehmen oder einen Teil der Gebühren unter irgend einem Vorwand 

i) Über die Verbreitung dieser Unsitte in früheren Jahren vgl. v. d. Leyen, 
Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen. Berlin 
1895, S. 131 und Hoff-Schwabach, Nordamerikanische Eisenbahnen. Berlin 
1906, S. 199, sowie Meyer a. a. O., S. 22: „Wie groß die Zahl (der Freikarten) für 
das ganze Land sein wird, kann man sieh kaum vorstellen.“ 
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zurückzahlen oder endlich irgendwie Vorrechte oder Vergünstigungen 
einräumen darf, die mit dem Tarif in Widerspruch stehen. Die Nicht¬ 
beachtung dieser Bestimmung ist in § 10 mit sehr schweren Strafen be¬ 
droht; in jedem Übertretungsfall kann auf 5 000 Dollars Geldstrafe oder 
auf Zuchthaus bis zu 2 Jahren erkannt werden. 

Es ist in der Tat für die bei den nordamerikauischen Eisenbahnen 
bestehenden Verhältnisse charakteristisch, daß derselbe Gedanke, die 
gleichmäßige Behandlung aller Interessenten, sowie das Verbot der unter¬ 
schiedlichen Anwendung der Tarife, in vier Paragraphen des Gesetzes 
immer wieder erörtert wird. Schon hieraus kann man ersehen, wie in 
dieser Beziehung bisher auf den Bahnen der Union verfahren worden ist 
und wohl stellenweise auch heute noch verfahren wird. 1 ) 

Bei der Wichtigkeit dieser Materie hat denn auch das Bundes¬ 
verkehrsamt wiederholt Veranlassung genommen, auf die Notwendigkeit 
der gleichmäßigen Anwendung der Tarife gegen jedermann sowie darauf 
besonders hinzuweisen, daß eben lediglich die Tarife für das Verhältnis 
der Eisenbahnen zu den Verfrachtern maßgebend sein dürfen. Das ganze 
Tariff Circular ist mit Hinweisen dieser Art durchsetzt. 2 ) Schon wenige 
Wochen nach dem Inkrafttreten der Novelle, in einem Erlaß vom 16. Sep¬ 
tember 1906, stellt das Amt den für deutsche Verhältnisse eigentlich 
selbstverständlichen Grundsatz auf, daß nur Geld zur Bezahlung der dem 
Gesetz unterworfenen Transporte dienen könne. „Nothing but money can 
Iw latofully received or accepted in payment for transportation subject 
to the Aä‘‘ mit der Maßgabe, daß jegliche Annahme von Dienstleistungen, 
Sachen oder eine andere Bezahlung an Stelle des tarifmäßigen Geld¬ 
betrags durchaus verboten sei. 

Ebensowenig vermag das Bundesverkehrsamt natürlich die Gewäh¬ 
rung von Frachtrabatten an einzelne Interessenten oder überhaupt eine 

0 Vgl. die Ausführungen bei Ho ff-Schwabach, Nordamerikanische 
Eisenbahnen. Berlin 1906, S. 325 ff. und bei G. v. Skai, Das amerikanische Volk. 
Berlin, Egon Fleiscbel u. Komp., 1908, S. 235, das dort angeführte Beispiel über die 
Möglichkeit der unterschiedlichen Anwendung der zwischenstaatlichen Tarife 
durch Einschaltung eines Bahnhofs „Terminal“ und der für seine Benutzung zur 
Anwendung kommenden Gebühren. 

-O Gleichwohl kommen nach wie vor Abmachungen der Eisenbahnen vor, 
die dieser Anweisung direkt widersprechen. Vgl. z. B. den in No. 6ti der Vereius- 
zeitung vom Jahre 1908 auf S. 1081 erwähnten Vertrag der Chicago, Indianapolis 
mul Louisrille Jlailroad mit einem Zeitschriftenverlage über die Gewährung von 
Meilenkarten im Betrag von 500 Dollars gegea die Verpflichtung. Anzeigen über 
die Bahn in der Zeitschrift zu veröffentlichen. Die Abmachung ist mit dea An¬ 
weisungen des Bundesverkehrsamts nicht vereinbar, wird aber desungeachtct 
vor alle gerichtlichen Instanzen zur Entscheidung gebracht. 

->->■ 
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unterschiedliche Behandlung des mit der Eisenbahn verkehrenden Publi¬ 
kums anzuerkennen. Abfertigungen außerhalb der Tarife sind unter allen 
Umständen unzulässig. Dafür müssen aber auch die Tarife so erstellt 
werden, daß die Abfertigung eines jeden nach Lage der Verhältnisse 
vorkommenden Gutes sichergestellt ist. So wurden bisher z. B. explo¬ 
sible und sonstige feuergefährliche Gegenstände von den amerikanischen 
Eisenbahnen nur auf Grund einer besonderen jedesmaligen Abmachung, 
only by special agreement, übernommen. 

Es lag auf der Hand, daß eine Vereinbarung dieser Art mit den 
Bestimmungen des Bundesverkehrsgesetzes nicht in Einklang stand. Das 
Amt hat denn auch dahin Entscheidung getroffen, daß die Festsetzung 
besonderer Bedingungen und Frachtsätze für Transporte dieser Art zwar 
nicht unzulässig sei, doch müßten diese Bestimmungen in die Tarife auf¬ 
genommen werden und gegen jeden Verfrachter in gleicher Weise zur 
Anwendung gelangen. 

Maßgebend für das Verhältnis zwischen Eisenbahn und Publikum 
ist der Wortlaut der Publikation. Das Gesetz läßt keinen Zweifel, meint 
das Amt, daß kein Frachtführer für die Beförderung auf seinen Linien 
einen Satz anwenden darf, that is not plainly stated in its own tariffx 
at that time. Dies gilt in jeder Beziehung, nicht zum mindesten auch 
bei der Aufnahme des Wettbewerbs gegenüber anderen Bahnen. Noch 
in allerletzter Zeit sind den Verfrachtern die Sätze der Wettbewerbslinie 
ohne weiteres zur Verfügung gestellt worden, ohne daß in den Tarifen 
und Reglements der die Sätze anwendenden Bahn auch nur der geringste 
Hinweis auf die Zulässigkeit der Maßnahme enthalten gewesen wäre. Die 
Folge war — wenigstens im Verkehr mit den größeren Interessenten — 
eine mehr oder weniger umfangreiche Ausschaltung der bestehenden 
Tarife und die Berechnung der Frachten auf besonderer Grundlage, die 
ursprünglich durch den Wettbewerb einer anderen Linie veranlaßt, im 
Laufe der Zeit aber vielfach gänzlich verlassen wurde. Alle derartigen 
Sonderabkommen sind, wie das Amt mit Nachdruck betont, dem Gesetz 
durchaus entgegen. Die Aufnahme des Wettbewerbs ist freilich in der 
Natur der privatwirtschaftlichen Unternehmungen begründet. Die Be¬ 
nutzung solcher Tarife jedoch ist nur angängig by late full y incorporating 
that rate or fare in its own tariffs, and so give the benefit of it to 
all of its patrons alike. Die Wettbewerbssätze müssen vorschriftsmäßig 
in die eigenen Tarife übernommen werden. Ohne diese Maßnahme sind 
alle Festsetzungen, die auf die billigeren Sätze Bezug haben, nichtig: 
all such rules . . . and all practices ander such rules are unlauful. 

Der Schwerpunkt der ganzen Erörterung liegt eben in dem Verbot 
der unterschiedlichen Behandlung der Interessenten. Immer wieder wird 
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betont daß die Tarife allen Interessenten gegenüber gleichmäßig zu 
handhaben seien. Das gilt sogar für die Eisenbahnverwaltungen unter¬ 
einander. In einer Entscheidung vom 6. Mai 1907 bestimmt das Amt 
aasdrttcklich, daß eine Verwaltung, die auf einer fremden Linie Güter für 
ihren eigenen Bedarf verfrachte, zur Zahlung der tarifmäßigen Fracht- 
betrüge verpflichtet sei, mit den Worten: one carrier shipping its fuel, 
material or other supplies over the lines of another carrier must pay 
the legal tariff rotes applicable to the same Commodities shipped by an 
individual. Die weitere Folgerung jedoch, daß nämlich diese Güter auch 
in der Beförderung vor den Gütern anderer Interessenten keinen Vorrang 
genießen, wird nicht gezogen. Das Amt anerkennt im Gegenteil, daß es 
Fülle geben könne, in denen die vorzugsweise Beförderung von Brenn¬ 
material zur Aufrechterhaltung des Betriebs der Eisenbahnlinie oder der 
Schiffahrt notwendig sein könne, without creating unjust or unwarranted 
tlucrimination. 

Ein anderer Fall, in dem das Amt eine unterschiedliche Behandlung 
des Publikums durchaus verurteilt, ist der folgende. Die amerikanischen 
Eisenbahnen haben bekanntlich an besonders dazu, geeigneten Punkten 
ihrer Strecken Veranstaltungen verschiedenster Art, Beleuchtung von 
Wasserfällen, Ausflüge auf Reittieren nach einem Aussichtspunkt usw. 
eingerichtet, die dazu dienen sollen, den Personenverkehr zu heben. Für 
die Benutzung dieser Einrichtungen werden besondere admission tickets 
ansgegeben. Es liegt natürlich außerordentlich nahe, dem Reisenden bei 
der Lösung der eigentlichen Fahrkarte den Kauf eines admission ticket 
in mehr oder weniger dringlicher Weise zu empfehlen oder BOgar den 
Erwerb der Fahrkarte von der Lösung einer Eintrittskarte, z. B. für den 
beleuchteten Wasserfall, abhängig zu machen. Ein derartiges Verfahren 
erklärt das Amt für unvereinbar mit dem Gesetz und meint, ein Fracht¬ 
gut könne sehr wohl mit dem Verkauf solcher admission tickets be¬ 
traut werden, but the purchase of such admission ticket must not be 
n ade a condition of the sale of transportation ticket. Ebensowenig 
dflrfe der Preis, der für die besondere Veranstaltung erhoben werde, in 
irgend einer Weise von der Zahl der verkauften Fahrkarten abhängig sein. 

Aus dieser gleichmäßigen Anwendung der Tarife gegen jedermann 
leitet das Amt weiter den Grundsatz ab, daß Rückzahlungen irgend 
welcher Art und in irgend welcher Form an die Verfrachter grundsätz¬ 
lich ausgeschlossen sein sollen. Erstattungen können nur geschehen 
ander authority so to do from the Commission or from a court of com- 
pdent jurisdiction. Hat selbst die Behörde in einem Falle eine grund¬ 
sätzliche Entscheidung erlassen, so kann doch nicht in allen gleich¬ 
gearteten Füllen die Erstattung ohne weiteres vorgenommen werden. 
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Es bedarf stets einer besonderen Ermächtigung der Behörde. WTie» an 
informal or formal reparation order has been made by the Commission, 
the principle upon which it is based, shall be extended to all like ship- 
ments, but no refnnds shall be made upon such like shipments 
except upon specific anthority from the Commission therefor. 
Lediglich ein Fall ist nachgelassen, in dem ohne besondere Ermächtigung: 
die Erstattung ohne weiteres erfolgen kann. Wenn nämlich ein Agent 
eine Sendung falsch, d. h. über einen Weg abfertigt, der gegenüber dem 
eigentlichen Leitungsweg eine Frachtverteuerung verursacht, kann der 
verantwortliche Frachtführer den Unterschied zwischen den beiden 
Frachten ohne weiteres zurückerstatten. Aber, ordnet das Amt ausdrück¬ 
lich an, diese Ermächtigung is limited strictly to the cases spedfied and 
to the circnmstances recited and does not extend or apply to instanm. 
in ichich soliciting or commercial agents of carriers induce shippers to 
route shipments over a particular line via which a higher rate obtam, 
than is effectire via some other line. 

Aus allen diesen Anleitungen und Darlegungen ergibt sich immer 
wieder der oberste Grundsatz, daß lediglich die gehörig veröffentlichten 
Tarife für das Verhältnis der Frachtführer zu den Interessenten maß¬ 
gebend sein sollen und Sonderabkommen irgend welcher Art verboten 
sind, soweit nicht das Gesetz selbst derartige Abkommen ausdrücklich 
gestattet. Dies ist der Fall in § 22, inhalts dessen die Beförderungs¬ 
bedingungen für die Transporte der Bundesregierung, kommunaler Ver¬ 
waltungen, von Messen und Ausstellungen usf. jedesmal besonders ver¬ 
einbart werden können. Besondere Erläuterungen zu dieser Bestimmung 
hat das Amt bisher nicht gegeben; doch macht es in einem allgemeinen 
Hinweis vom 27. Mai 1907 darauf aufmerksam, daß bei der Vereinbarung 
mit dem Kriegsdepartement über die Beförderung von Bundestruppen 
keine höheren Sätze gefordert werden sollen, als sie die allgemeinen 
Tarife enthalten. 

Allerdings anerkennt das Amt, daß auch bei der Beförderung anderer 
Güter, die nicht Gegenstand des täglichen Abfertigungsgeschäfts seien, 
wie z. B. bei der Abfertigung von Zirkussen, Menagerien und anderen 
Schaustellungen, cs mitunter an einem Tarif mangele und die Abferti¬ 
gung deshalb auf Schwierigkeiten stoße. Eine freie Vereinbarung ist 
aber auch hier ausgeschlossen. Es sei vielmehr ein Tarif zu erstellen, 
der, unter Verzicht auf die weitere Bekanntmachung, bereits einen Tag 
nach seiner Vorlage bei der Behörde gültig sein solle. Soweit es im 
übrigen sich bewerkstelligen lasse, general rules or regulations governing 
the fixing of stich rates shonld be regularly published and fixed. 

Der § 4 des Gesetzes enthält die wichtige Bestimmung über die 
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Unzulässigkeit der Bogenannten Frachtdisparitäten, indem er es für gesetz¬ 
widrig erklärt, für eine kürzere Strecke einen höheren Gesamlfrachtsatz 
za berechnen, als für eine längere Strecke derselben Linie. Doch , soll 
der Frachtführer berechtigt sein, in besonderen Fällen für die Beförderung 
auf einer längeren Strecke niedrigere Einheiten der Frachtberechnung zu¬ 
grunde zu legen, als auf einer kürzeren, to Charge less for longer than 
for sharter distances. Es ist damit der Grundsatz anerkannt, daß die 
Verbandssätze, die häufig auf Entfernungen gelten, die in Deutschland 
überhaupt nicht in Frage kommen, möglichst niedrig gehalten werden 
können. Jedenfalls muß der Verbandssatz stets niedriger gehalten wer¬ 
den, als die Summe der aneinander angestoßenen Lokalsätze. Das Bundes¬ 
verkehreamt erklärt denn auch in einer Verfügung vom 21. Dezember 
1906, it would be its policy, to consider the through rate or fare tohich 
i* higher than the sum of the locals betioeen the mme points as prima 
fade unreasonable and that the bürden of proof tcotild be upon the car- 
rier to defend such higher through rate or fare 1 ). 

Überhaupt vertritt die Behörde in Übereinstimmung mit den deut¬ 
schen Grundsätzen die Anschauung, daß im Zweifel die billigste Art der 
Abfertigung zu gunsten des Versenders zu wählen sei. 

So verordnet sie in der Anweisung über die Form der Tarife, daß 
beim Fehlen eines Verbandssatzes von der Versand- zur Empfangsstation 
als gesetzlicher Frachtsatz zu gelten hat the lowest combination of rate* 
applicable ria the route over which the shipment mores. An einer an¬ 
deren Stelle, bei Gelegenheit der Erörterung der Pflicht der Agenten, den 
Anweisungen der Versender über die billigste Art der Abfertigung nach- 
zakoiumen, beißt es: the agent must not route shipment ria the route, 
that will be narre expensire to the shipper than the one desired by him. 
Die Anordnung, daß der Agent beim Fehlen eines Verbandssatzes das 
ßat via the cheapest reasonahle route knoten to him abzufertigen habe, 
kann vor allem bei der Abfertigung von Ladungen von Bedeutung wer¬ 
den. Steht für die Ladung nur ein fremder Wagen zur Verfügung, der 
über eine bestimmte Strecke zur Heimatbahn zurücklaufen muß, was 
wiederum eine höhere Fracht zur Folge haben würde, so soll der Agent 
dem Versender die Sachlage erklären und ihn befragen, ob er das Gut 

h Vgl. auch die Entscheidung über die Frachten aus dem Gebiet der 
f 'tatrat Freight Association nach Stationen im Fux Ilirer Valley , bei deren Nach¬ 
prüfung sich ergab, daß die C’omhinctl local rotes niedriger waren, als die Joint 
through rates. Das Amt erklärt den Tarif für not reasonable, sieht von einer 
Auflage an die Beklagten aber ab, da diese versprechen, innerhalb einer ge¬ 
wissen Zeit to readjust their rates. Traffic. Bulletin. Chicago 1008, Band II, 
No- 13, S. 44. 
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sofort in den bereitstehenden fremden Wagen gegen Zahlung der höheren 
Pracht verladen oder die Ankunft eines anderen geeigneten Wagens ab- 
warten wolle, für dessen Absendang die Berechnung der billigeren Pracht 
zulässig sei. Von Wichtigkeit für die Versender von Ladungsgütern ist 
ferner, wie das Bundesverkehrsamt hervorhebt, der Umstand, daß die 
Tarifbestimmungen über die Ausnutzung des Ladegewichts der Wagen 
und besonders die Frachtberechnung bei Überweisung eines anderen, als 
des gestellten Wagens bei den einzelnen Verwaltungen durchaus ver¬ 
schieden sind. Nicht selten berechnen daher Eisenbahnen, die eine La¬ 
dung übernehmen, für den Wagen a tcholly unexpected and, in the vietc 
of the Commission, unreasonable Charge. Das Amt erklärt es daher für 
eine unbedingte Pflicht der Eisenbahnen, in dieser Beziehung überein¬ 
stimmende Regeln aufzustellen und bei Stellung eines größeren als des 
verlangten Wagens die Fracht nach dem Fassungsraum des bestellten 
Wagens zu berechnen. Wird dagegen ein Wagen von geringerem 
Fassungsraum als der angeforderte zur Verfügurg gestellt, it may he med 
on the hast's of actual weight, tchen loaded to its full visible capacity. 
Ist der Rest der Sendung aber auf einen anderen Wagen verladen, so 
soll die Sendung als eine Einheit behandelt und die Fracht nach Maßgabe 
des bestellten Wagens erhoben werden. Kann endlich der Frachtführer 
den vom Versender gewünschten größeren Wagen nicht stellen und stellt 
von vornherein zwei kleinere Wagen zur Verfügung, so soll gleichfalls 
der Satz des angeforderten Wagens maßgebend sein. Voraussetzung soll 
natürlich immer sein, daß die Versender nur Wagen anfordern, die in den 
Tarifen der Eisenbahnen berücksichtigt sind. In allen Fällen ferner ist 
die Größe des angeforderten Wagens, das Datum der Bestellung, sowie 
Nummer, Eigentumsmerkmal und Größe des gestellten Wagens in der 
biU of lading, wie auch in der tcay bill besonders zu vermerken. Ent¬ 
halten die Tarife über Ladungen keine abgestuften Sätze für den ver¬ 
schiedenen Fassungsraum der Wagen, so will das Bundesverkehrsamt 
regard such tariffs as prima facie unfair and unreasonable. 

Der § ö des Gesetzes ist in mehrfacher Beziehung von besonderer 
Bedeutung. In seinem ersten Absatz enthält er den Grundsatz der Öffent¬ 
lichkeit aller Tarife und die Verpflichtung eines jeden Frachtführers, das 
gesamte Tarifmaterial, soweit es auf den zwischenstaatlichen Verkehr 
Bezug hat, der Behörde vorzulegen. Every carrier . . . shall file tcüh 
the Commission created by this Act and print and keep open to public 
inspection die gesamten Frachttabellen, aus denen die Sätze und alle 
sonstigen Gebühren für die Beförderung zwischen verschiedenen Stationen 
der eigenen Strecken oder im Verkehr mit anderen Bahnen hervorgehen. 
Mangels direkter Verbandssätze sind die einzelnen Verwaltungen gehalten, 
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in gleicher Weise ihre Einzelsätze vorzulegen und zu veröffentlichen. Das 
gleiche gilt von den Klassifikationen und allen sogenannten Neben- 
gebfihren, wie Bahnhofsgebühren, Lagergeldern und sonstigen zur Er¬ 
hebung kommenden Sätzen. Auf allen Abfertigungen und Bureaus soll 
außerdem das gesamte Material an zwei dem Publikum leicht zugänglichen 
Stellen znr allgemeinen Einsichtnahme ausliegen. 

Der § 6 enthält ferner die wichtige Bestimmung, daß Tarifänderungen 
aller Art erst 30 Tage nach Vorlage der Behörde oder nach ihrer öffent¬ 
lichen Bekanntmachung in Kraft treten. 1 ) Das Bundesverkehrsamt hat 
jedoch die Befognis, im einzelnen Falle eine Abkürzung dieser Frist 
zozulassen. r 

Es liegt auf der Hand, daß gerade diese Bestimmung, die nicht nur 
für die Verkehrspolitik der Eisenbahnen im allgemeinen von Bedeutung 
ist, sondern in gewissem Sinne auch ihren inneren Geschäftsbetrieb be¬ 
einflußte, dem Bundesamt schon vielfach Anlaß gegeben hat, sich zu äußern. 
Vor allem über die äußere Form der Tarife und über den schriftlichen 
Verkehr der Bahnverwaltungen mit der Behörde hat es vielfache An¬ 
weisungen erlassen. Da es jedoch nicht durchführbar gewesen wäre, 
sofort nach dem Erlaß der Novelle alle Tarife auf Grund dieser neuen 
Anordnung umzuarbeiten, hat das Amt bestimmt, daß alle Gütertarife, die 
nach dem 1. Mai 1907, alle Personentarife, die nach dem 1. Juni 1907 
herausgegeben oder wenigstens neu aufgelegt werden, in der neu vor¬ 
geschriebenen Form aufzustellen sind. Bei den älteren Tarifen kann die 
gewühlte Form bis zur Ausgabe einer neuen Auflage bestehen bleiben. 

Bei allen diesen Anordnungen handelt es sich auch hier nur um den 
zwischenstaatlichen Verkehr, d. i. um einen Verkehr, an dessen Be¬ 
dienung häufig mehrere Eisenbahnen oder Eisenbahn- und Schiffsgesell- 
schaften beteiligt sind, die sogenannte joint tariffs or through tariffa 
miteinander vereinbart haben. Nur für Tarife dieser Art gelten die An¬ 
ordnungen des Bundesamts. Es beginnt daher auch die Erörterung über 
die Form der Tarife mit einer Definition des Begriffs „joint rate“ — 
Verbandssatz — indem es bestimmt: The term joint rate is construed 
to man a rate that extends over the lines of ttoo or more carriers and 
that is made hy agreement between auch carriers. Es folgt die Definition 
des joint tariff mit den Worten: Joint tariffa are those, tchich contain or 
made up front such joint rotes. 

Ober die Form der der Behörde vorzulegenden Tarife wird sodann 
folgendes bestimmt: Alle Tarife müssen auf haltbarem Papier gedruckt 


') Früher konnten Tariferhöhungen mit 10 tägiger und Tarifermäßigungen 
mit 3 tägiger Frist eingeführt werden. 
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sein. Hektographische Vervielfältigungen, Bogen mit Scbreibmaschinen- 
sebrift oder Korrekturbogen sind weder zur Vorlage bei der Behörde 
noch zum Aushang für das Publikum geeignet. 

Alle Tarife müssen ferner in Buchform, auf einzelnen Blättern, oder 
in Broschürenform herausgegeben werden. Zulässig ist auch die Ein¬ 
richtung mit losen Blättern, so daß Änderungen unter Umständen durch 
den Neudruck lediglich eines einzigen Blattes bewirkt werdon können. 

Die Titelseite eines jeden Tarifs soll ferner enthalten: 

a) den Namen des den Tarif herausgebenden Frachtführers; 

b) die J. C. C.-Nummer, d. i. die Nummer, die der Tarif im Bureau 
des BundesverkehrsamtB erhält, in <Jer oberen rechten Ecke, und 
darunter in kleinerer Schrift die Nummern derjenigen Tarife nebst 
Nachträgen, die durch den neuen Tarif aufgehoben werden; 

c) die Angabe, ob es sich um einen Lokal- oder Verbandstarif usw. 
handelt; 

d) einen Hinweis, ob es ein Klassentarif oder ein Ausnahmetarif für 
einen bestimmten Artikel, dass or Commodity tariff, oder eine 
Vereinigung beider ist, nebst einer allgemeinen Bezeichnung seines 
Geltun gebe reiche; 

e) eine Bezugnahme auf die für den Tarif in Betracht kommende 
Güterklassiflkation nebst deren J. C. C.*Nummer; 

f) den Tag der Ausgabe und den Tag des Inkrafttretens; 

g) Name, Amtscharakter und Adresse des für die Ausgabe des Tarifs 
verantwortlichen Beamten; 

h) bei Tarifen, die stärker als 4 Seiten sind, eine Bemerkung an der 
oberen linken Ecke: „Only tico Supplements to this tariff viay 
he in force at any time 

i) eine Angabe über die Publikationsfrist, falls eine Verkürzung der 
gesetzlichen Publikationsfrist vom Bundesverkehrsamt genehmigt 
worden ist. 

Alle Tarife ferner, die in Buchform herausgegeben werden, sollen 
folgendes der Reihe nach enthalten: 

a) ein Inhaltsverzeichnis; 

b) die Namen der den Tarif herausgebenden Verwaltungen, mit Ein¬ 
schluß der für das Tarifwesen etwa bevollmächtigten Agenten. 
Kommen nicht mehr wie 10 Verwaltungen in Frage, können sie 
auch auf der Titelseite aufgeführt werden; 

c) ein Warenverzeichnis, alphabetisch geordnet; 

d) ein Verzeichnis aller Versand- und Empfangstationen. Kommen 
nicht mehr wie 10 Stationen in Frage, können sic auch auf der 
Titelseite aufgeführt werden. Eine allgemeine geographische Be- 
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Zeichnung des Geltungsbereichs ist zulässig, wenn der Tarif von 
oder nach allen Stationen eines Staats oder Territoriums Geltung 
haben soll, mit Ausnahme besonders aufzuführender Stationen; 
doch dürfen nicht mehr wie 30 Stationen in diesem Falle ausge¬ 
nommen werden; 

e) ein Verzeichnis der Abkürzungen; 

f) ein Verzeichnis etwaiger Abweichungen von der Klassifikation; 

g) die Anwendungsbedingungen; 

h) die sonstigen allgemeinen Bestimmungen, die für den Tarif maß¬ 
gebend sind; 

i) die Frachtsätze, nötigenfalls mit Angabe der Stationen, nach und 
von denen sie gelten. 

Auch die Strecken, für die der Tarif gilt, können angegeben werden 
mit der Maßgabe, daß er bei Leitung des Verkehrs über eine andere Linie 
aus irgend welchen Gründen auch auf dieser Anwendung findet. Sind 
bestimmte Linien nicht angegeben, gilt der Tarif über alle Wege. Wie 
die 8ätze für die Beförderung sind auch alle Tarife über Nebengebühren, 
Kangierleistungen, Lagerhaus- und sonstige Bahnhofsgebühren vorzulegen 
und zu veröffentlichen. 

Über Tarifbachträge bestimmt das Bundes Verkehrsamt: A change in 
or addition to a tariff shall be knoten as an amendment, and excepäng 
amendmentfs to tariff8 of lese than ßve pages, shall be printed in a 
mpplement. Danach gibt es Nachträge im eigentlichen Sinne, Supple¬ 
ments, nur bei Tarifen, die einen größeren Umfang wie 5 Seiten, mit 
Ausnahme der Titelseite und des Inhaltsverzeichnisses, besitzen. Zu den 
kleineren Tarifen können nur die sogenannten Amendments herausgegeben 
werden. Damit aber die Nachträge nicht allzusehr überhand nehmen und 
die Anwendung des Tarifs beeinträchtigen, setzt das Amt fest, daß ein 
Tarif im Umfange von 5—20 Seiten nur Nachträge von 2 Seiten, Tarife 
von 21—30 Seiten Stärke nur Nachträge von 4 Seiten, von 31—30 Seiten 
uur Nachträge von 8 Seiten usf. haben dürfen. Überdies darf kein Tarif 
mehr als zwei in Geltung befindliche Nachträge haben. Ist diese Zahl 
erreicht, aber Stoff zu einem neuen Nachtrag vorhanden, so muß der 
ganze Tarif neu aufgelegt werden. Es kann also z. B. ein Tarif von 40 
Seiten zwei Nachträge von je 8 Seiten erhalten. An Stelle der Herausgabe 
eines dritten Nachtrags würde der ganze Tarif neu aufzulegen sein. 

Wie die Tarife, so müssen auch die Unterlagen, die zu ihrer Er¬ 
stellung geführt haben, und die Anteile der einzelnen Bahnen dem Amte 
bekannt gegeben werden. Zwar kann von der Vorlage der einzelnen 
Anteilstabellen abgesehen werden, doch will das Amt in alle bezüglichen 
Verträge, Vereinbarungen und sonstigen Abmachungen Einblick gewinnen. 
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Sind die Abmachungen und Bedingungen nur mündlich festgestellt, a 
memorandum of its terms must be filed wüh the Commission. 

Um ferner einen Überblick über das gesamte Tarifwesen einer Ver¬ 
waltung zu haben, fordert das Amt von jedem Frachtführer die Auf¬ 
stellung eines Verzeichnisses über sämtliche Tarife, an denen er als Ver¬ 
sand- oder Empfangsbahn oder im Durchgang beteiligt ist. 

Nach diesen Gesichtspunkten, die noch durch zahlreiche, hier nicht 
erwähnte Sonderbestimmungen ergänzt werden, müssen die für den 
zwischenstaatlichen Verkehr bestimmten Tarife anfgestellt werden, wenn 
sie die Genehmigung des Bundesverkehrsamts finden sollen. Doch be¬ 
freit die Vorlage des Tarifs die Frachtführer keineswegs von ihrer Ver¬ 
antwortlichkeit im übrigen. Der Idealzustand, von dem in der ersten 
Zeit nach dem Inkrafttreten der Novelle mitunter gesprochen wurde, daß 
eigentlich mit der Vorlage der Tarife der Pflicht der Eisenbahnen dem 
Bundesverkehrsamt gegenüber genügt sein müsse, besteht keineswegs. 
Die Behörde weist im Gegenteil darauf hin: the fact, that a tariff .... 
is in file tcith the Commission, will not serve or operate to excuse the 
carrier from responsibüity or lidbüity for any violation of the law. Der 
Frachtführer bleibt verantwortlich, und zwar zunächst für die Innehaltung 
der Benachrichtigungsfrist von 90 Tagen, die im zwischenstaatlichen Ver¬ 
kehre allgemein eingehalten werden muß, sofern das Amt nicht Ausnahmen 
zuläßt. Wie der Behörde gegenüber, ist er ferner auch den übrigen 
Frachtführern für die ordnungsgemäße Aufstellung und Vorlage der Tarife 
verantwortlich, an denen sie in irgend einer Hinsicht beteiligt sind. Vor 
der Vorlage eines Tarifs muß sich jeder Frachtführer des unbedingten 
Einverständnisses der beteiligten Bahnen versichert haben, und zu diesem 
Behuf auch in. seinem Antrag an die Behörde auf die Vollmacht Bezug 
nehmen, auf Grund deren jene der Einreichung des gemeinsamen Tarife 
zugestimmt haben. 

Wie sehr die Innehaltung der 30 tägigen Frist den Eisenbahnen 
Weiterungen verursacht hat, wie oft der Telegraph gespielt haben mag, 
um gegebenenfalls eine Verkürzung der Frist zu erzielen, beweisen zur 
Genüge die ungemein zahlreichen Anweisungen des Bundesverkehrsamts 
Über diesen Punkt. Im Anschluß schon an die Erörterung über die 
äußere Form der Tarife macht die Behörde darauf aufmerksam, daß alle 
Zuschriften in Tarifangelegenheiten zum Zwecke des „filing“ ausreichend 
frankiert, free from all charges or Claims for postage sein, und die 
vollen 30 Tage nach Ankunft der Sendung in Washington gewahrt bleiben 
müßten. Auf die Verzögerung, die die Sendung durch ihren Aufenthalt 
bei der Post infolge ungenügender Frankierung erleide, werde überhaupt 
keine Rücksicht genommen. Würden Tarife zu spät vorgelegt, so würden 
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sie ohne weiteres zurückgeschickt; it is, as if it had not been issued. 
Es ist dann so, als sei der Tarif überhaupt nicht zur Ausgabe gelangt. 
Für eine neue Auflage müssen dann wiederum die 30 Tage nach Maßgabe 
des Gesetzes gewahrt werden. Eine Abkürzung der gesetzmäßigen Frist 
kann zngelassen werden only in instances where special or pecüliar 
circumsiances or conditions fuUy justify it; also nur in wirklich dringen¬ 
den Fällen, sofern die Anträge in gehöriger Form schriftlich nach ord¬ 
nungsmäßiger Vollziehung durch den Präsidenten, seinen Stellvertreter, 
den general-traffic managet oder eine andere zur Vertretung der Ge¬ 
sellschaft berufene Persönlichkeit vorgelegt werden. Soweit angängig, 
sollen die Anträge nicht telegraphisch gestellt, sondern ordnungsgemäß 
durch die Post der Behörde vorgelegt werden. 

Bei dem regen Wettbewerb, in dem viele der Bahnen zueinander 
stehen, und der häufig dazu führte, einem Verfrachter die niedrigeren 
Sätze der Wettbewerbslinien zur Verfügung zu stellen, verursachte die 
Innehaltung der 30tägigen Frist naturgemäß nicht selten Schwierigkeiten. 
Gerade aus Anlässen dieser Art sind zahlreiche telegraphische Ersuchen 
an daB Bundesverkehrsamt gerichtet worden. Dieses teilt daher schon 
am 29. September 1906 den Bahnen mit: Desire, to meet the rotes or fares 
of acompeting road or line . . . icill not of itself be regarded as good 
cause for allowing changes in rates or fares on a notice of less than 
Ihirly days. 

Andererseits ist doch schon in den zwei Jahren der Gültigkeit der 
Novelle eine Reihe von Ausnahmen zugelassen worden. 

Ganz allgemein erlangen die Frachtsätze, die das Amt nach Beendi¬ 
gung eines förmlichen Verfahrens festsetzt und die von dem verklagten 
Frachtführer vorschriftsgemäß in einem Nachtrag zum Tarif veröffentlicht 
Bind, in kürzerer Zeit Wirksamkeit. Such tariff or Supplement may be 
made effective upon five days’ notice to the Commission and to the 
P»Wie, ordnet das Amt an und fügt hinzu, daß Druckstücke dieser Art 
zur Vermeidung von Irrtümern mit der Bemerkung zu versehen seien: 
In compliance with order of Interstate Commerce Commission in rase 
•Va. 

Im Personenverkehr ergab sich ferner die Tatsache, daß billige Fahr¬ 
preise für Ausflüge innerhalb eines bestimmten Zeitabschnitts nur dann 
mit Erfolg eingeführt werden konnten, wenn von der 30 tägigen Benach¬ 
richtigungsfrist abgesehen wurde. Das Bundesverkehrsamt sah sich daher 
in einer Entscheidung vom 12. Oktober 1906 über die Erstellung von 
Hound-Trip Excursion Fares veranlaßt, dem Übelstande durch die An¬ 
ordnung zu begegnen, daß eine eintägige Bekanntmachung des Tarifs in 
den Warteräumen der Stationen und die Vorlage einer Abschrift bei der 
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Behörde genüge, wenn die Karten nur drei Tage gültig sein sollten. 
Würde dagegen eine Gültigkeit von 3—10 Tagen beabsichtigt, müsse zu 
dem angegebenen Zwecke eine dreitägige Frist innegehalten werden. 
Fahrpreise ferner für eine Reihe täglicher Ausflüge innerhalb eines 30 
Tage nicht übersteigenden Zeitraums können mit einer Frist von 3 Tagen, 
die für die ganze Serie der Ausflüge gilt, bekanntgemacht werden. 

Haben endlich die Karten eine Gültigkeit von über 30 Tagen, muß 
die volle Benachrichtigungsfrist nach Maßgabe des Gesetzes gewahrt 
werden, es sei denn, daß die Behörde im einzelnen Falle eine Ausnahme 
zulassen sollte. 

Im Güterverkehr gilt gleichfalls die allgemeine Regel, daß ein Ver¬ 
bandsfrachtsatz, an dem mehrere Bahnen beteiligt sind, erst nach 30 Tagen 
in Kraft treten soll. „Tico or more connecting carriers may establish a 
joint rate or fare only tipon notice of thirty days or ander special per- 
mission “, bestimmt das Amt am 15. September 1906. Ist ein bestehender 
Verbandssatz dagegen höher, als die Summe der Lokaltarife der einzelnen 
Linien, so kann die Herabsetzung des Verbandssatzes auf die Höhe der 
Lokaltarife mit einer eintägigen Frist vorgenommen werden. Hierzu 
genügt die Herausgabe eines Nachtrags, in which the joint rate or fare 
so redticed appeartt, und der weiter den Vermerk enthält, daß er nach 
Maßgabe der Bestimmung No. 56 des Tariff Circular Nr. 15 A ohne 
weiteres in Kraft trete. 

Ebenso können die Tarife für neueröffnete Anschlußbahnen mit einer 
eintägigen Frist von der Verwaltung, die die neue Bahn betreibt, einge¬ 
führt werden. Bei den Tarifen anderer Verwaltungen dagegen im Ver¬ 
kehr von oder nach dieser Anschlußbahn sowie im Durchgang über diese 
muß die volle gesetzmäßige Frist von 30 Tagen gewahrt bleiben. 

Eine Bekanntmachung oder Vorlage bei der Behörde kann völlig 
unterbleiben bei Vereinbarungen über die kostenlose Rückbeförderung 
verschleppter oder falsch abgefertigter Güter; denn es handelt sich hier¬ 
bei um Vereinbarungen interner Natur zwischen den einzelnen Bahnver¬ 
waltungen, die mit den Tarifen im eigentlichen Sinne nichts zu tun haben. 

Wenn somit allerdings schon in manchen Fällen die Bestimmungen 
über die Innehaltung der 30tägigen Benachrichtigungsfrist gemildert 
worden sind und wohl damit gerechnet werden kann, daß im Laufe der 
Zeit nach Bedürfnis auch noch weitere Ausnahmen zugelassen werden, 
so hat das Bundesverkehrsamt doch andererseits schon bei mancher Ge¬ 
legenheit den Erwartungen der Interessenten nicht entsprochen. Es sei 
hier nur an die Baurawolltarife nach den südlichen Ausfuhrhäfen erinnert, 
die in früheren Jahren vielfachen Schwankungen unterworfen waren. 

Wie bekannt, wird ein nicht geringer Teil der Baumwolle auf den 
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sogenannten Trampschiffen, d. i. auf Fahrzeugen ausgeführt, die nicht 
nach einem bestimmten Fahrplan verkehren, sondern nach den jeweiligen 
Verhältnissen des Frachtenmarkts bald in diesem und bald in jenem Hafen 
zur Beladung bereitgestellt werden. Die Verhältnisse brachten es mit 
sich, daß die Eigentümer die Transportgelegenheit nicht nur in den Hafen¬ 
städten bekanntmachten. Sie setzten sich vielmehr bisher nicht selten 
auch mit den an der Ausfuhr beteiligten Eisenbahnen in Verbindung, um 
aaf diesem Wege den Interessenten tunlichst niedrige Durchgangstarife 
von den amerikanischen Binnenplätzen nach europäischen Häfen zur Ver¬ 
fügung stellen zu können. Die Maßregel war daher auch für die Eisen¬ 
bahnen insofern nicht ohne Belang, als sie unter Umständen hierdurch 
eine gewisse Anzahl von Transporten sicher hatten. Die Folge dieses 
Verfahrens war aber, daß die für die Ausfuhr geltenden Tarife häufigen 
Schwankungen unterlagen, die wiederum bewirkten, daß trotz der ge¬ 
legentlichen Publikation Fernerstehende nicht immer in der Lage waren, 
sich von den Tarifen ein Bild zu machen. Es war dies um so schwieriger, 
als die Frachtsätze häufig in sehr kurzen Zwischenräumen, nach Maßgabe 
der Verfrachtungsgelegenheiten in den Häfen und der Menge der auszu- 
lührenden Baumwolle wechselten. Diesem Zustand hat das Bandes¬ 
verkehrsamt insofern einen Riegel vorgeschoben, als es die unbedingte 
Verpflichtung zur Veröffentlichung dieser Frachtsätze ausgesprochen und 
weiter festgesetzt hat, daß alle diese Tarife nach dem Gesetz der Behörde 
vorzalegen seien und nur innerhalb der gesetzmäßigen Frist von 80 Tagen 
geändert werden könnten, es sei denn, daß im einzelnen Falle eine kür¬ 
zere Frist nachgelassen sei. Whichever platt of Publishing these rotes 
and fares is followed, the tariffs must be filed and pnsted and mag be 
changed otdy upon statutory notice or ander special permission for 
thorter time, heißt es in der Verfügung des Bundesverkehrsamts. Damit 
sind die in früheren Zeiten mitunter sehr plötzlich vorgenommenen Tarif- 
änderungen ein- für allemal unmöglich gemacht. 

Oie übrigen Paragraphen der Novelle regeln im einzelnen das aus 
Anlaß einer Beschwerde zu eröffnende Verfahren und zählen die teilweise 
sehr empfindlichen Strafen auf, die bei Nichtbeachtung der gesetzlichen 
Bestimmungen zu gewärtigen sind. Zu besonderen Erläuterungen haben 
sie der Bundesbehörde bisher noch keinen Anlaß gegeben. 

Die vorstehenden Ausführungen mögen genügen, um zu zeigen, mit 
welchem Nachdruck das Bundesverkehrsamt die genaue Befolgung des 
Gesetzes durchzusetzen sich bemüht und wie eingehend es die Inter¬ 
essenten über die Bestimmungen belehrt. Vor einiger Zeit ist bereits ein 
Nachtrag zu dem Tariff Circular herausgegeben worden. .Tc langer das 
Gesetz in Kraft sein wird, um so allgemeiner wird seine Beachtung wer- 
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den; eine längere Zeit ruhiger Entwicklung kann in dieser Beziehung 
nur förderlich sein. Wenn jetzt wieder Stimmen sich erheben 1 ), die einer 
abermaligen Änderung des Bundesverkehrsgesetzes das Wort reden, so 
gewinnt es doch den Anschein, als ob die Bestrebungen dieser Art noch 
etwas verfrüht sind; denn bei der erst kurzen Geltungsdauer der Novelle 
läßt sich kaum beurteilen, wie die Verhältnisse auf die Dauer sich ge¬ 
stalten werden. Zwar ist, wie Meyer 2 ) mit Recht hervorhebt, die nord¬ 
amerikanische Eisenbahnfrage noch nicht gelöst. Ob aber die Lösung 
auf dem Wege zu suchen sein würde, daß dem Bundes Verkehrsamt die 
Befugnis zugesprochen wird, alle Tarife von Amtswegen nachzuprüfen, 
erscheint denn doch zum mindesten zweifelhaft. Vergegenwärtigt man 
sich die Unsumme von Tarifen und Nachträgen, die in Washington zu¬ 
sammenströmen, und berücksichtigt man weiter, daß bei der Prüfung 
eines Tarifs doch schließlich die gesamten verkebrspolitischen, betrieb¬ 
lichen und nicht zuletzt auch die finanziellen Verhältnisse des Heraus¬ 
gebers einer Würdigung unterzogen werden müssen, so kann man sich 
des Bedenkens nicht erwehren, ob die ausgezeichnete Behörde in ihrer 
gegenwärtigen Gestalt in der Lage sein würde, dieser gewaltigen Aufgabe 
auch nur annähernd gerecht zu werden. Sie würde — vielleicht zu 
ihrem Nachteil — eine wesentliche Erweiterung erfahren müssen. Es 
wird nach Lage der Verhältnisse wohl damit gerechnet werden können, 
daß diese Forderung nach Beendigung des Wahlfeldzuges nicht mehr 
Gegenstand der öffentlichen Erörterung sein wird. 

Ob andererseits eine Erweiterung der Zuständigkeit der Bundesbehörde 
etwa dadurch anzustreben sein würde, daß ihr auch die Befugnis zu einer 
Mitwirkung bei der Aufstellung der Güterklassifikationen zugestanden 
wird, ist eine andere Frage. Das Amt würde in diesem Falle zweifellos 
noch mehr wie gegenwärtig in der Lage sein, die Aufsicht über das 
Tarifwesen nutzbringend zu gestalten. Doch mag dem sein, wie ihm 
wolle. Daß das Bundesverkehrsamt den ihm nach dem gegenwärtigen 
Gesetz gestellten Aufgaben stets in vollem Umfange gerecht werden 
wird, dafür bietet eine sichere Gewähr die Tatkraft und Einsicht der 
Männer, die zu seiner Leitung berufen sind. 

') Vgl. den Artikel in der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbabnverwal- 
tnngen 1908 No. 08 S. 1074: Die großen politischen Parteien in den Vereinigten 
Staaten von Amerika und die Eisenbahnfrage. 

-) a. a. 0. S. 25. 
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Von 

P. F. Kupka, Kaiser!. Rat in Wien. 


Die frühesten Anfänge der Ilmulelsgeschiehte Canadas fällen mit 
der vun Karl II. dem Prinzen Rupert und seinen 17 Freunden in- 
Jahre 1670 erteilten Charter „The Governor & Company of Adventures 
Trading into Hudsons Bay“ zusammen, womit der Gesellschaft ein etwa 
2,5 Millionen Quadratmcilen umfassendes Gebiet für Handelszwecke über¬ 
lassen wurde. Für dieses wohl einzig dastehende Privilegium, das den 
Inhabern tatsächlich souveräne Rechte cinräuuite, hatten sie nur als Gegen¬ 
leistung den Monarchen jährlich mit zwei Elchen und zwei schwarzen 
Bibern zu versehen. Zweihundert Jahre nach Erteilung der Charter 
durchzog General Sir William Butler das „große einsame Land” von 
F'>rt Garry nach Edmonton und Mac Leod und zurück über das Eis v.m 
Saskatchewan und berichtete in einer 1871 veröffentlichten Schrift iU>ei- 
die großen Beschwerden und Mühen seiner Reise in unbekannten Gegen¬ 
den. Die Pioniere des Pfluges von Osten durchqueren auf ihrer Daws^>u- 
route noch Urwälder, ungeheure Prärien und Wasserflächen, aber v .n 
einem Fortschritt des Landes konnte natürlich keine Rede sein, so lange 
Schieneustraßen fehlten. 

Was Canada heute bedeutet, drängt sieh jedem, wenn auch nur 
flüchtigen Besucher des sieh ungeahnt entwickelnden Landes auf. Ir. 
scharfer Beleuchtung erscheint es in einem zu Chicago '„November La»; 
gehaltenen Vortrag des hervorragenden, allerdings nicht uninteressierten 
Kenners, Mr. James J. Hill, Präsidenten der amerikanischen <1 jv.it 
Northern Eisenbahn. „Nordwärts liegt ein Land", sagt er, „mit unbe¬ 
grenzten Möglichkeiten der Entwicklung, bewohnt von ö — <> Milli ,n,ui 
Menschen, mit 19 000 Meilen fertiger und einer grollen Zahl im Bau Um¬ 
griffener Bahnlinien. Sein auswärtiger Handel beträgt nahezu ÖUO Milli, mu. 
Dollars, das in der Industrie angelegte Kapital üb,*r 400 Millionen 1) »ILii-^, 
der Wert der jährlichen Erzeugnisse 480 Milli* <mm Lollars, das v.,u ,!,■;• 
Archiv für Figeoliuhnwcscn. *>;; 
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Bevölkerung in den Sparbanken angelegte Kapital 82 Millionen Dollars. 
Es erreichte seine Größe ohne äußere Hilfe, gerade so wie die Vereinigten 
Staaten, nur durch den Fleiß und die Beharrlichkeit seiner Bewohner, 
und ist doch erst am Beginn seiner Entwicklung; ungeheuer sind seine 
ungehobenen Schätze, Grund und Boden ist genügend vorhanden, nm, 
wenn richtig bearbeitet, den Bedarf von ganz Europa zu befriedigen. 
Das Land reicht nördlich bis zu den Grenzen der menschlichen Besiede¬ 
lung, und in jedem der beiden nordwestlichen „Territorien“ Hegen mehr 
als 250 000 Acres Ackerboden und im Dominion überhaupt 250 Millionen 
Acres Waldland. Das ist ein Nachbar, der wohl zu beachten ist. Nach¬ 
frage und Angebot haben bereits eine Milderung der Zollstreitigkeitcn 
herbeigeführt, die es jetzt gestattet, Hartweizen aus Canada nach den 
Vereinigten Staaten zu bringen, hier zu vermahlen und das Mehl wieder 
zollfrei auszuführen. Nach den gegenwärtigen Anzeichen werden die 
Vereinigten Staaten in 10—15 Jahren jeden Scheffel Weizen im Lande 
selbst verzehren; wäre es für uns etwa unvorteilhaft, einen Anteil an den 
Erzeugnissen des Bodens in Manitoba, Alberta und Saskatchewan za 
haben? Canada besitzt dermalen eine Überlandbahn und andere werden 
bald dazu kommen; es erfreut sich eines Netzes von Wasserstraßen, für 
das es an 100 Millionen Dollars verausgabt hat und worauf es mit Recht 
stolz ist. Das St. Lawrence-Kanalnetz umfaßt 43 Meilen künstlicher Kanäle 
zur Verbindung der Flüsse und Seen, und der Weilandkanal schließt die 
Kette. Einer der höchstfliegenden Pläne, zu dessen Ausführung jede 
Stadt an den Seen freudig beisteuerte, ist der direkte Kanal vom Huron¬ 
see oder richtiger von der Georgian Bay durch den Nipissingsec, den 
Mattawa- und Ottawafluß zum St. Lorenzstrom, wodurch die Entfernung 
der Georgian Bay nach Montreal auf 430, das ist 300 Meilen weniger als 
über den Eriesee, gekürzt würde. Ingenieure erklären das Unternehmen 
bei etwa 50 Millionen Dollars Anlagekosten und 5 Jahren Bauzeit als 
durchführbar. Das gibt einen 24 Fuß tiefen Wasserweg von der Mündung 
des St. Lorenz bis nach Port Arthur, Fort William, Duluth und anderen 
Punkten am Oberen See. Canada könnte dann seinen Weizen für 3 Cents 
das Bushel nach Quebec bringen und die Frachtkosten nach Liverpool auf 
ein geringstes Maß herabsetzen. . . . Zunehmende Gereiztheit hat es dahin 
gebracht, daß unser Durchschnittszoll für Waren aus dem Dominion 
4h,83%, in umgekehrter Richtung nur 24,83% beträgt; das wird viel be¬ 
sprochen und bewirkt einen Gegendruck. Canada kommt nicht mehr als 
Bittsteller zu uns; eigentlich ist es nur ein Teil unserer westlichen Ge¬ 
biete (!), der durch den Zufall der ursprünglichen Besetzung und darauf¬ 
folgenden diplomatischen Übereinkommen abgetrennt wurde. Die Natur 
hat für Canada alles getan, was sie konnte. — u 
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Bei einer anderen Veranlassung prophezeit Hill und nicht ohne 
Berechtigung, „daß sich binnen wenigen Jahren etwas ereignen werde, 
was die ganze Richtung des canadischen Handels und Verkehrs 
ändern nnd dem Lande einen nie geahnten Markt für seinen Überfluß 
bringen wird,“ und fahrt fort: „Die jährliche Ausbeute an Weizen in den 
Vereinigten Staaten beträgt 650 Millionen Busheis, doch gehören heute 
-*/ 2 Acres dazu, um so viel zu erzeugen, wie in früherer Zeit auf 1 Acre 
möglich war. Der canadische Farmer schont seinen Boden, während der 
amerikanische jede Unze, die er erhalten kann, aus ihm herauspreßt; das 
macht den Unterschied. Im Jahre 1910 wird die Bevölkerung der Ver¬ 
einigten Staaten auf 100 Millionen gestiegen sein, wobei auf das natür¬ 
liche Wachstum 3 — 4 Millionen und auf die Einwanderung ungefähr 
■2 Millionen kommen. Der Durchschnittsverbrauch ist 6 V 2 Busheis im Jahr 
für den Kopf und die Erzeugung, wie erwähnt, 650 Millionen, die jedoch 
eher abnehmen als steigen dürfte; wo gelangen wir in einigen Jahren 
hin? Da bietet sich nun eine Gelegenheit für Canada, dessen bester und 
steigenden Absatz bietender Kunde zu werden wir gezwungen sind.“ Hill 
erklärt schließlich noch die Subventionspolitik Canadas bei den 
Eisenbahnen „für eine gänzlich nutzlose; bei der gegenwärtigen Entwick¬ 
lung des Landes sollten Eisenbahnen gebaut werden, ohne daß sie der 
Bevölkerung auch nur 1 Cent kosten; das ist wenigstens die Politik 
unseres Landes“. Dafür, daß der Überfluß Canadas nicht auf zu großen 
Umwegen die Vereinigten Staaten erreicht, hat der Präsident der Great 
N’orthcrn-Eiscnbahn in weiser Vorsicht gesorgt. 

Bis 2 um Jahre 1841 gab es politisch nur ein Ober- und Unter- oder 
Alt Canada, einschließlich Neu-Schottlands, Neu-Braunschweigs und die Insel 
Prinz Eduard. Im Jahre 1870 wurden nebst den genannten auch die 
westlichen Provinzen Quebec, Ontario, Manitoba, Saskatchewan, Alberta 
und Britisch-Columbia unter dem Namen Dominion of Canada zu¬ 
sammengefaßt und 1876 die Zivilverwaltung in den nordwestlichen Ge¬ 
bieten eingeführt. 

Ende des 18. und Anfang des 19. Jahrhunderts vollzog sich die 
Besiedlung längs der großen Wasserstraßen als Handelswege, bald jedoch 
machte sich der Einfluß der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten geltend. 
Zur Angliederung seiner weiten Gebiete brauchte das Land Eisenbahnen, 
die naturgemäß von Ost nach West führten. Die Linien würden un¬ 
zweifelhaft bei Benutzung der Täler und Flußläufe eine nordsüdliche 
Richtung erhalten haben und nach den Staaten Washington, Oregon, Cali¬ 
fornia, Idaho, Montana, nach Minneapolis, Duluth und an das Nordufer 
des Oberen Sees anstatt quer durch teilweise hoffnungslose Wildnis und 
über das unwegsame Felsengebirge mit großen Kosten geführt worden 
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sein, wenn — über Canada und den Vereinigten Staaten die gleiche 
Flagge wehte. 

Wie jedoch die Verhältnisse lagen, war es aus politischen und wirt¬ 
schaftlichen Gründen ausgeschlossen, daß die Bahnen anders als von Ost 
nach West laufen. Es kommt dazu, daß die Osthäfen Canadas, nämlich 
Montreal, Quebec, St. John und Halifax von allem Anfang in ihrer Ent¬ 
wicklung behindert waren. Infolge einer kurzsichtigen Politik bestimmte 
das allerdings schon vor 60 Jahren wieder aufgehobene Schiffahrtsgesetz, 
daß sich nur britische Schiffe am Kolonialverkehr beteiligen durften. 
Das Ergebnis war, daß die Schiffsfrachten für von Quebec auslaufende 
Schiffe eine solche Höhe erreichten, daß ein großer Teil der für Europa 
bestimmten Güter aus Obercanada durch den Eriekanal nach New York ging. 
Weiter ist der St. Lorenzstrom 5 Monate des Jahres hindurch vereist, so 
daß während dieser Zeit der Verkehr an St. John und Halifax übergebt; 
diese Unterbrechung schädigt jedoch Montreal und Quebec sehr stark. 
Obschon vortreffliche Winterhäfen, liegen doch St. John und Halifax geo¬ 
graphisch weitaus ungünstiger, als die auch billigere Gebühren aufwei¬ 
senden Häfen der Vereinigten Staaten Boston, New York, Philadelphia, 
Baltimore, für deren Verbesserung die Bundesregierung große Beträge 
aufgewandt hat. Der Seeverkehr nach Montreal ist durch die für große, 
tiefgehende Schiffe auf dem St. Lorenz bestehenden Gefahren, sowie durch 
unzureichende Hafenanlagen wesentlich beeinträchtigt. Hier sind man¬ 
cherlei Verbesserungen durchgeführt worden. Der St. Lorenz- und Welland- 
kanal, deren Anlage über 100 Millionen Dollars gekostet hat, sind wieder 
nicht tief genug für die modernen, auf den großen Binnenseen ver¬ 
kehrenden Schiffe, weshalb ein Teil der Frachten seinen Weg über Buffalo 
nach New Y'ork nimmt. 

Schon im Jahre 1837 entschloß sich die canadisclie Regierung zur 
Gewährung von Beihilfen an Eisenbahnen, die jedoch infolge von Unruhen 
im Lande und Handelskrisen nur auf dem Papier blieben. Erst spät kam 
Canada auf Grund der Railway Aid Act 1849 in die Lage, Unterstützungen 
zu gewähren, wobei man insbesondere Durchgangslinien in die neuen, 
schwach bevölkerten und kapitaisartnen Gebiete im Auge hatte. Das Ge¬ 
setz sicherte Bahnen von mehr als 75 Meilen Länge eine 6% nicht über¬ 
steigende Zinsgewähr für die Hälfte des Obligationenkapitals zu, sobald 
die Hälfte der Linie erbaut ist. So wurde u. a. der Bau einer Linie von 
Halifax nach Quebec (jetzt ein Teil der Intereolonial-Eisenbahn) ermög¬ 
licht, an der die Regierung ein besonderes Interesse nahm, weil die spä¬ 
tere Fortführung (wofür die Unterstützung der britischen Regierung, 
allerdings vergeblich, angesprochen wurde) in sicherer Erwartung stand. 
Nachdem jedoch die einer beträchtlichen Zahl von Linien gewährte Zins- 
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liürgsdiat't den Kredit des Staates höchst ungünstig beeinflußt hatte, wurde 
1851 der Beschluß gefaßt, die Zinsgewfthr auf eine Haupt- und drei andere 
Linien 'Great Western-, Ontario, Simcoe & Huron-, die spätere Nor¬ 
thern & Sr. Lawrence Atlantic, und die Grand Trunk in Ontario) zu 
beschränken. Diese Unterstützung allein war jedoch nicht verlockend 
genug, um eine lebhaftere Eisenbahnentwicklung zu erzielen, und man 
entschied sich, diese Begünstigung auch auf die Hälfte des Anlagekapitals 
ausztulehnen. Die Bundesregierung erwartete aber auch die Unter¬ 
stützung durch die Provinzialregierungen und Gemeinden. 1852 wurde, 
um Bargeld vorschießen oder Aktien und Obligationen zeichnen zu können, 
ein Munizipalfonds gegründet. Die bewilligten und gezeichneten Be¬ 
träge waren jedoch so unverhältnismäßig hohe, daß der Fonds, um Ver¬ 
schuldungen der Städte vorzubeugen, auf 3 Millionen Pfund Sterling 
beschränkt werden mußte. Die Provinzialregierung von New Brun¬ 
swick beschloß, Eisenbahnwerte im Höchstbetrag von 3 000 £ für die 
Meile und New Scotland von 3 000 £ für Haupt- und 2 000 £ für Zweig¬ 
bahnen zu zeichnen. Doch wechselte das System der Unterstützung in 
den Provinzen häufig. 

Im Jahre 1852 wurde der Bau der Grand Trunk - Eisenbahn von 
einer Privatgesellschaft übernommen und hierbei die Staatsgarantie in 
eine solche von 3000 £ für die laufende Meile abgeändert, ln die 
Zeit von 1853 bis 1856 fällt infolge einer lebhaften Handelsbewegung eine 
bedeutende Entwicklung der Eisenbahnen; Canada zählte bereits 1 209 
Meilen. Die Materialpreise stiegen, die Unternehmer erhöhten ihre An¬ 
forderungen, und der Krimfeldzug brachte den Geldmarkt in völlige 
Anordnung. Geld für den Eisenbahnbau war selbst zu 7 °/ 0 (gegen früher 
-%) nur schwer aufzutreiben. Die Grand Trunk-Eisenbahn wandte sich 
an den Staat mit der Bitte um eine Anleihe im Betrage von 900 000 £, 
und die Regierung sah sich vor die Wahl gestellt, entweder die Gesell¬ 
schaft weiter zu unterstützen oder den Bau selbst zu übernehmen; sie 
«•ntschloß sich, alle ihre Ansprüche so lange zurückzustellen, bis die Divi¬ 
dende 6% erreichen würde. Im Jahre 1856 konnte die Northern- 
Eisenbahn ihren Verpflichtungen gegen den Staat nicht mehr nacli- 
kommen und gelangte daher drei Jahre später in den Besitz des Staates. 
Auf Grund der früheren und der geänderten Guarantee Act von 1859 
hauen an Kapitals- und Zinsgewähr die Grand Trunk-Eisenbahn 25,0 Mil¬ 
lionen Dollars, die Great Western-Eisenbahn 3,94 Millionen und die Nor¬ 
thern-Eisenbahn 3,77 Millionen Dollars erhalten. Seit 1867 bewilligte die 
Kegierung keine Unterstützungen mehr, denn diese hatten bereits die 
Hohe von 61 Millionen Dollars für 2 224 Meilen erreicht. 

Noch immer war die Hoffnung auf eine Schienenverbindung zwischen 
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der atlantischen Küste und dem Innern unerfüllt, bis 1870 die Angliede¬ 
rung der entfernten westlichen Gebiete zur Lebensfrage wurde. Die 
Provinz Quebec garantierte 3% der Anlagekosten, später 1000—10000 
Dollars für die Meile und gewährte Landschenkungen; Ontario verpflichtete 
sich zu einer Unterstützung von 2—4 000 Dollars für die Meile, später 
noch zu einer 5% Zinsgewähr auf die Dauer von 40 Jahren, Manitoba, 
das keine eigenen Ländereien besitzt, zu einer Zinsbürgschaft, British 
Columbia zu Zinsgewähr und Landschenkungen. 

Im Jahre 1880 nahm die Regierung des Dominion die Subventions¬ 
politik wieder auf und verpflichtete sich für neue Linien zu einer Unter¬ 
stützung von 3 200 Dollars, worin nur der Wert der Schienen zum Aus¬ 
druck gelangen sollte. Diese Beihilfe wurde, um zum Bau von erst¬ 
klassigen Linien anzuspornen, auf 15 % der mindestens 15 000 Dollars für 
die Meile betragenden Anlagekosten bis zum Höchstbetrag von 6 400 
Dollars erhöht, und es wurden überdies reiche Landschenkungen im 
Westen in einem Umfange von 7 000—10000 Acres gewährt. 

Die Intercolonial - Eisenbahn war der erste Anlauf zur Er¬ 
reichung des großen politischen und wirtschaftlichen Zieles, nämlich der 
Anlage einer von Ost nach West führenden Linie. Sie wurde von der 
Regierung des Dominion mit einem Kostenaufwand von 80 Millionen 
Dollars selbst erbaut und erhielt von der britischen Regierung eine Zins¬ 
bürgschaft für einen Teil der Baukosten. Sie verbindet die Seehäfen 
Neuschottlands, Sydney im Norden und Halifax im Osten über 
Monoton mit dem Hafen St. John und führt in einem großen nörd¬ 
lichen Bogen, um dem weit hinaufreichenden Staate Maine (Vereinigte 
Staaten) auszuweichen, nach Quebec, Montreal und Ottawa. Dieser 
erste Versuch des Dominion mit Staatsbahnen war kein erfolgreicher. 
Die Bahn wurde mehr aus militärischen als aus wirtschaftlichen Gründen 
erbaut und zählt heute in Quebec, Neu Braunschweig, Neu Schottland und 
auf der Prinz Eduard Insel 1 700 Meilen; für die letzten zehn Jahre wird 
ein Betriebsausfall von durchschnittlich 40 000 £ ausgewiesen. Der Eisen¬ 
bahnminister Mr. Graham erklärte es daher für dringlich, die Einnahmen 
zu erhöhen. Eine Erhöhung der Tarife ist politisch unmöglich, ebenso¬ 
wenig wäre die Verpachtung der Bahn durchzusetzen. Vielleicht schafft 
die von der Canadian Pacific seit Jahren angestrebte Mitbenutzung der 
Linie St. John—Halifax und die Erteilung dieses Rechts für die Linie 
Quebec— Halifax an die Canadian Northern hier AVandel. 

Die Canadian Pacific - Eisenbahn. Jahrzehnte alt w r ar bereit» 
das Streben nach einer Verbindung der östlichen Seehäfen Altcanadas 
mit den nordwestlichen Provinzen. Aber zwischen dem bevölkerten 
Ontario und den Prärien lag eine an G00 Meilen lange Wüstenei, zwischen 
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den Prärien und dem Stillen Ozean versperrte das Felsengebirge den Weg, 
vor dessen Überscbiennng Ingenieure und Kapitalisten zurückschreckten, 
überdies waren der Geldmarkt und die allgemeine Geschäftslage äußerst 
gedrückt. Schon 1872 wurde einer zu bildenden Gesellschaft eine Geld- 
unteretützung von 30 Millionen Dollars und 50 Millionen Acres Ländereien 
in Aussicht gestellt und mit Rücksicht auf die Bedeutung einer Überland¬ 
bahn die englische Regierung um eine Beihilfe ersucht. Abermals ver¬ 
strichen mehrere Jahre, bis gegen Mitte der 70er Jahre der Minister der 
öffentlichen Arbeiten im Hinblick auf die Bedürfnisse des Landes aufge- 
fordert wurde, den Bau einer großen Hauptlinic, gänzlich auf canadischem 
Gebiet verlaufend, vom Nipissingsec gegen das Nordufer des Oberen Sees 
in Angriff zu nehmen. Damals zählte, wenn man das Tal des Saskatchewan¬ 
flusses als nördliche Grenze annimmt, das ganze westliche an 900 Meilen 
lauge und 300 Meilen breite Gebiet zwischen West-Ontario und dem 
Fclsengebirge 66000 Einwohner, ganz Manitoba 79 000 Weiße, wovon 
8000 in Winnipeg lebten, die übrigen Territorien 7 000 den Pelzhandel 
betreibende Weiße und 55 000 Indianer. Es blieb der Regierung nichts 
anderes übrig, als 1875 die Bahn als Staatsunternehmen zu erklären 
und bei Bewältigung außergewöhnlicher Schwierigkeiten als solches zu 
beginnen. Der Umfang der zu vollführenden Arbeiten, der Wechsel von 
Ministerien und andere Widerwärtigkeiten bereiteten unerwartete Ver¬ 
zögerungen und batten schließlich den Übergang des Staatsunternehmens 
an eine Privatgesellschaft zur Folge. 

Im Jahre 1881, als noch weit über 2500 Meilen zu bauen übrig 
blieben, gelang die Bildung einer Gesellschaft, die sich verpflichtete, die 
Bahn innerhalb von 10 Jahren zu vollenden. Sie erhielt eine Unter¬ 
stützung von 25 Millionen Dollars und 25 Millionen Acres Land, ferner 
volle Gebühren- und Steuerfreiheit der Ländereien auf 20 Jahre, Schutz 
gegen jeden Wettbewerb um den nordwestlichen Verkehr, die berüchtigte 
Monopolklausel, zugebilligt und die vom Staate mit einem Kostenauf¬ 
wand von 31 Millionen Dollars erbaute Strecke in der Länge von 713 Meilen 
überantwortet. Die Geldkrise verhinderte die Gesellschaft, ihre Bahnwerte 
auf den Markt zu bringen, und so geriet sie bereits zwei Jahre später in 
Verlegenheiten. 1885 erhielt sie für den Bau der Kürzungslinie, quer 
darch den Staat Maine (Vereinigte Staaten), eine jährliche Beihilfe im 
Betrag von 71000 Dollars zugesichert, und tra # t 1886 dem Staat wieder 
63 Millionen Acres Ländereien zum Preise von 1,5 Dollars (zusammen 
10,2 Millionen Dollars) ab. Um die gegen die Monopolklausel ge¬ 
richtete Bewegung zu beruhigen, gewährte die Regierung der Gesellschaft 
eine 3* />°;' 0 ige Bürgschaft für 15 Millionen Dollars Obligationen und lxfin 
eine jährliche Beihilfe von 180 000 Dollars für 20 Jahre zum Aushau und 
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Betrieb der nordwestlichen Linie. Die Hauptbahn führt von dem östlichen 
Seehafen St. John in westlicher Richtung durch den Staat Maine 
(Vereinigte Staaten) nach Montreal, dann über Sudbury längs des nörd¬ 
lichen Ufers des Oberen Sees nach Port Arthur, Fort William, weiter 
über Winnipeg, Regina und Calgary und endet nach Überschreitung 
des Kicking Horse - Passes (1600 m Seehöhe) in Vancouver (Britisch- 
Columbia) am Stillen Ozean. Der Bau wurde mit aller Macht gefördert 
und bereits im November 1885, also ungefähr in der Hälfte der vertrags¬ 
mäßigen Zeit vollendet. 

So schwierig der Beginn des Unternehmens war, so glänzend ge¬ 
staltete sich dessen Entwicklung in der Folge, was allerdings nur so 
lange gesichert sein dürfte, bis auch die Grand Trank-Eisenbahn den 
Stillen Ozean erreicht. Ende 1906 besaß die Gesellschaft ein eigenes, in 
Ontario, den Vereinigten Staaten und dem Westen vielfach verzweigtes 
Netz von etwa 9000 Meilen und infolge des Ankaufs verschiedener Linien 
sowie von Übereinkommen mit mehreren Gesellschaften beherrscht sie 
ein Gesamtnetz von ungefähr 13 000 Meilen, wobei überdies noch 
1 300 Meilen im Bau begriffen sind. 

Von 1901 bis 1906 stiegen ihre Einnahmen aus dem Personen¬ 
verkehr von 7,7 auf 18,7 Millionen Dollars und aus dem Güterverkehr von 
18,2 auf 44,2 Millionen Dollars. Der Getreideverkehr allein erhöhte sich 
in den Jahren 1903 bis 1906 von 53 auf 93 Millionen Busheis. Die haupt¬ 
sächlichsten Frachtgüter sind Getreide, Bau- und Brennholz, Tiere und 
Kaufmannsgüter. Die vor 2 Jahren am Südufer des Oberen Sees ent¬ 
deckten reichen Eisenerzlager führen ihren Linien einen wöchentlichen 
Verkehr von etwa 50 000 t zu. 

Einen ungeheuren Nutzen zieht die Canadian Pacitie aus den Land 
Verkäufen. Nach der Rückgabe von 0,S Millionen Acres an den Staat 
verblieben ihr 18,2 Millionen, die sie durch den Ankauf von anderen 
Balmkonzessionen noch beträchtlich vermehrte. Ursprünglich verkaufte 
sie den Acre für 1 Dollar; infolge der ausgedehnteren Besiedlung stiegen 
j.-doch die Preise von Jahr zu Jahr und erreichten 1907 durchschnittlich 
den Betrag von 7,lu Dollars. Sie hat bereits Ländereien für 50 Millionen 
Dollars abgegeben und ist noch immer im Besitz von 15 Millionen Acres 
Land, das wegen seines großen Holz- und Kohlenreichtums sowie der 
von der Gesellschaft angelegten 360 Meilen Kanäle und Gräben zur Be¬ 
wässerung eines Landstriches von 210 000 Acres den alljährlich zu- 
jtrömenden 200 000 Einwanderern zu steigenden Preisen verkauft wird, 
tn daß die Gesellschaft mit der Zeit in die Lage kommen dürfte, hier¬ 
durch ihre gesamte fundierte Schuld zu tilgen. 

Die Gesellschaft baut in Montreal ihre eigenen Lokomotiven und 
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Waffen und besitzt in Winnipeg eine große Werkstätte für Reparaturen; 
sic legte auf ihrer Hauptlmie zwischen Fon William und Winnipeg (425 
Meilen) das zweite Gleis, bestellte vor kurzem 40 000 t schwerer Bessemer¬ 
schienen und erhielt in der letzten Vollversammlung ihrer Aktionäre die 
Ermächtigung zur Erhöhung des Aktienkapitals um 50 Millionen, d. i. von 
150 auf 200 Millionen Dollars. 

Im Anschluß an ihre Linien besorgt die Allan Line den atlantischen 
Seedienst, überdies besitzt die Bahngesellschaft zwei eigene Doppel- 
schraubendatnpfer von je 14 115 t Gehalt und 19—20 Knoten Fahr¬ 
geschwindigkeit für den transatlantischen Verkehr und hat noch zwei 
Schiffe derselben Gattung für den Dienst auf dem Stillen Ozean in Be¬ 
stellung gegeben. Im ganzen verfügt sie über eine Flotte von 70 Fahr¬ 
zeugen. Vor kurzem meldeten Londoner Blätter, daß deutsche Heeder 
gemilß einem Übereinkommen mit der Canadian Pacific- und der Grand 
Trank-Eisenbahn einen Güterdienst zwischen Hamburg, Bremen, Rotter¬ 
dam und Oanada einzurichten sich verpflichteten. 

Die Grand Trunk Pacific - Eisenbahn. Noch vor der Gründung 
der Canadian Pacific stellte die Regierung des Dominion an die leistungs¬ 
fähige. im Osten Canadas mehrfach in das Gebiet der Vereinigten Staaten 
übergreifende, im Nordost und Südwest Ontarios verzweigte und in 
freundlichen Beziehungen zur Intercolonial - Eisenbahn stehende Grand 
Trank-Eisenbahn das Verlangen, die Ausführung der Überlandbahn zu über¬ 
nehmen. Diese weigerte sich jedoch mit der Begründung, daß sic darin 
keinen Vorteil für ihren Verkehr erblicke. Mit der Erwerbung der Kon¬ 
zession für den Bau der in die nordwestlichen Gebiete eindringenden Linie 
machte sie den früheren Irrtum wieder gut. Für die Regierung handelte 
es sieb insbesondere um die Anlage einer nationalen, von Ozean zu 
Ozean reichenden, gänzlich auf canadischem Gebiete liegenden Bahn, um die 
Unabhängigkeit Canadas und die raschere Besiedlung Manitobas, Saskat¬ 
chewans und Albertas. Die ursprüngliche Absicht einer südlicheren Linie 
wurde bald aufgegeben und eine viel nördlicher gelegene Strecke ge¬ 
wühlt, damit gerade diese Gebiete dem Anbau erschlossen würden. Das 
I ntemehmen ist auch schon deshalb von größerem Interesse, weil es 
v, »m Staate in Verbindung mit einer Privatgesellschaft durchgeführt 
wird. Die aus der Grand Trunk-Eisenbalm hervorgegaugene Tochter¬ 
gesellschaft, die Grand Trunk Pacific-Eisenbahn, wurde auf Grund 
'"'"es l’arlamentsbeschlusses vom Jahre 1903 mit einem Aktienkapital von 
h> Millionen Dollars ins Leben gerufen. 

Die Linie hat ihren Ausgangspunkt in Monoton (New Brunswick) 
im Anschluß an die Intercolonial-Eisenbalm, umgreift den Staat Maine- 
«inen Grenzen sich bis auf 200 Yards nähernd, und führt nach Ül»er- 
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brückung des St. Lorenzstromes nach Quebec, hierauf in nahezu direkter 
westlicher Richtung nach Winnipeg und von da über Saskatoon nach 
Edmonton, am Ostabhange des Felsengebirges, und sollte ursprünglich 
in Port Simpson am Stillen Ozean enden. Der Bahnbau wurde in zwei 
Abschnitte geteilt und zwar a) von Moncton nach Winnipeg, die so¬ 
genannte National Transcontinental - Eisenbahn, die durch Urwald, 
unwegsames Felsgelände und unbewohnte Gegenden führt und von der 
Bundesregierung erbaut wird. Die fertiggestellten Teilstrecken werden 
der Gesellschaft zum Betrieb Überlassen und die ganze Linie nach deren 
Vollendung ihr in Pacht gegeben. Der zweite Abschnitt b), die Win¬ 
nipeg - Simpson * Eisenbahn, durchzieht zumeist offene Prärie bis zu 
den Ausläufern des Felsengebirges und wird von da weiter westlich Ge¬ 
birgsbahn. Dieser weitaus günstigere Teil wird von der Gesellschaft erbaut, 
desgleichen eine Zweiglinie von der Transcontinental-Eisenbahn nach Fort 
William und Port Arthur am Oberen Sec zum Anschluß an die Dampfer- 
linien der großen Seen, um einen Teil der Weizenernte so rasch als 
möglich nach dorthin zu schaffen. Für diese Zweigbahn hat Ontario eine 
Beihilfe von 2 000 Dollars und eine Landschenkung von 6 000 Acres für 
die Bahnmeile gewährt. Geplant ist ferner eine Zweigbahn südlich nach 
Vancouver und nördlich nach Dawson in Britisch-Columbia. 

Die Grand Trunk Pacific-Eisenbabn erhielt konzessionsgemäß alles 
Kronland für die Anlage der westlichen Bahnlinie sowie Minenrechte in 
den Gebieten von Manitoba und den nordwestlichen Provinzen. Die 
Regierung gewährleistet für 50 Jahre Kapital und Zinsen der ersten 
Obligationen im Höchstbetrag von 13 000 Dollars für die Meile in der 
einen rascheren Baufortsehritt versprechenden Prärieslrecke (mit 25 000 
Dollars veranschlagten Kosten) und bis zu drei Vierteilen der Baukosten 
in der Gebirgsstrecke (mit 50—60 000 Dollars veranschlagt). Überdies 
übernimmt die Grand Trunk-Eisenbahn die Bürgschaft für die zur Be¬ 
schaffung des Anlagekapitals verausgabten Obligationen auf 50 Jahre. 

Der Bau des östlichen Abschnitts wurde nach Vergebung der Arbeite« 
für 656 Meilen von Moncton nach Weymontachene in Quebec und für 
570 Meilen einzelner weiter westlich gelegener Teilstrecken 1907 in An¬ 
griff genommen. Von dem westlichen Abschnitt ist die Strecke Winni¬ 
peg—Saskatoon schon vollendet, wovon ein Teil bereits im Herbst 1907 
für den Getreideverkehr benutzt werden konnte. Im laufenden Jahre 
soll die Linie bis Edmonton vollendet werden. Die Gesellschaft ist eif- 
rigst bemüht, ihre das unermeßliche Getreidegebiet durchziehenden Linien 
so rasch als tunlich fertigzustellen. Diese ungeheure Kornkammer 
reicht südlich bis zum 49. Grad nahe der Mündung des St. Lorenzstromes 
und nördlich bis zum 02. Grad in der Nähe des Felsengebirges und bis zum 
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UI. Grad in den weiter westlich gelegenen Landesteilen. Die besondere 
Ebnung des Bodens zum Anbau von Hartweizen wird von keinem anderen 
Landstrich übertroffen. In Nordalberta finden sich ergiebige Asphalt¬ 
lager, im Norden und Westen Petroleum, im Süden Eisen, Kohle und 
Lignite vor. Mit dem größten Eifer ist die Gesellschaft bemüht, ihre 
Linien auch bis zum Stillen Ozean vorzuschieben. Die Überschreitung 
des Felsengebirges soll nach eingehenden Untersuchungen durch den 
günstiger gelogenen Peace-Paß, 460 Meilen nördlich vom Übergang der 
Canadian Pacific, anstatt, wie früher beabsichtigt, durch den Yellow Head- 
Paß erfolgen. Weiter wurde statt des anfänglich in Aussicht genommenen 
Endpunktes Port Simpson am Stillen Ozean der 25 Meilen südlicher 
gelegene Hafen Prince Rupert auf der Kai en-Inscl gewählt, wo sich 
die Gesellschaft 10000 Acres Land gesichert hat. 

Die finanzielle Lage der Grand Trunk Paeitic-Eisenbahn ist im Hin¬ 
blick auf die reichen Landscbenkungen und Geldunterstützungen der 
Negierung des Dominion, der Provinzialregierungen und der Gemeinden 
sowie auch der Interessengemeinschaft mit der Grand Trunk eine sehr 
gute. Im Osten wird die Linie mit der Intercolonial-Eisenbahn, die, 
wie erwähnt, einen großen Umweg macht, in Wettbewerb treten und 
auch die Canadian Pacific unzweifelhaft schädigen; gegenüber dem Weg 
über San Francisco soll sie die Reise nach Yokohama um 1 500 Meilen 
kürzen. 

Das Parlament genehmigte später noch die Gründung der Grand 
Trunk Pacific Branch Lines Co., einer Gesellschaft, die das unein¬ 
geschränkte Recht besitzt, in der ganzen Ausdehnung der Bahn Zweig¬ 
linien zu erbauen. 

Die Canadian Northern-Eisenbahn. Infolge des besonderen 
'on der Bevölkerung sowohl der Canadian Pacific- als auch der Grand 
Trunk Paciflc-Eisenbahn entgegengebrachten Interesses wird die Canadian 
Northern-Eisenbahn, deren beträchtliche Ausdehnung sowie die Möglich¬ 
keit der einstigen Verbindung der Hudson s Bay mit dem Stillen Ozean 
kaum nach Gebühr gewürdigt. Auch diese Gesellschaft ging aus einem 
ursprünglich bescheidenen Privatunternehmen hervor. 

Im Jahre 1886 vereinigten sich Mr. Will. Mackenzie und Mr. Mann 
zu einer Bahnunternehmung. Sie erbauten die Canadian Pacificstrecke 
im Staate Maine, die nordsüdliche Linie Edmonton—Calgary im Westen, 
die Qu Appelle Long Lake & Saskatchewan, die durch mehrere Jahre von 
der Canadian Paciflc-Eisenbahn betrieben wuirde, eine Linie von Port Arthur 
westlich nebst mehreren Zweigbahnen, die Northern Ontario von Toronto 
nach Moose Mountain, wo sich u. a. ausgedehnte Erzlager befinden. Im 
Jahre 1896 schloß die Regierung von Manitoba mit den Unternehmern 
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einen Vertrag - , wonach diese sich verpflichteten, mehrere Linien in Mani¬ 
toba sowie eine Bahn östlich nach Port Arthur zu erbauen, wogegen ihr 
die Zinsbürgschaft für Obligationen im Betrag von 10 000 Dollars für die 
Meile zugesichert wurde. 

Die Unternehmung besaß bereits einige Bahnen, wie die Canadian 
Northern Quebec-Bahn, die Halifax South Western in Neuschottland, 
die die Atlantische Küste zwischen Halifax und Yarmouth einfaßt, die 
Inverness Kohlen- und Eisenbahngesellsehaft mit reichen Kohlenlagern in 
Cape Breton, und sicherte sich durch den Ankauf der Quebec & Lake 
Jolm-Balm vortreffliche Hafenanlageu, sowie durch die Erwerbung meh¬ 
rerer zum Teil schon verfallener Konzessionen ansehnliche I^ändereien. 
Im Jahre 1899 wurde der ganze Besitz der Bauunternehmung unter dciu 
Namen Canadian Norrhern-Eisenbahn vereinigt. Im Jahre 1902 war 
die ostwestliche Linie von Port Arthur (wo Getreidespeicher mit einem 
Fassungsraum von 7,25 Millionen Bushcls errichtet wurden) nach Winnipeg 
vollendet, und im nächsten Jahre übernahm die Regierung des Dominion 
die Bürgschaft für Kapital und Zinsen der dreiprozentigen Obligationen 
bis zu Li 000 Dollars für 720 Meilen der westlichen Bahnlinien. 1905 
wurde die Strecke bis Edmonton eröffnet, wovon 900 Meilen im frucht¬ 
baren Weizenland liegen. 1906 erreichten die Schienen Princc Albert 
und infolge Erwerbung*der in Händen englischer Kapitalisten befindlichen 
Qu’Appelle-Eisenbahn die Verbindung mit Regina, der Hauptstadt von 
Saskatchewan. Von Edmonton soll eine Linie direkt zum Yellow Head- 
Pass, eine zweite nördlich nach Athabaska Landing geführt werden, wo 
sich die Wasserstraße in das Peace-Flußgebiet anschließt. 

Die wichtigste von der Hauptbahn Winnipeg-Saskatoon nördlich 
verlaufende, teilweise noch im Bau befindliche Zweigbahn führt über Pass 
Mission nach Fort Churchill, dem besten Hafen der Hudson s Bay- 
Mit dieser überland Verbindung wird bei nur einmaligem Umladen ein 
kürzerer Weg für die Erzeugnisse Canadas nach Liverpool hergestellt, 
als er heute über die großen Binnenseen zur Verfügung steht. Die Schiff¬ 
fahrt in der Hudsonsbucht wird nur von Juni bis Mitte November be¬ 
trieben, obsclvm die Bucht selbst nie zufriert. Dagegen bildet bei der 
Durchfahrt der Straits in die offene See das Treibeis eine wesentliche 
Schwierigkeit für die Schiffahrt. 

Die Politik der Canadian Northern-Eisenbahn, ihre Linien auch öst¬ 
lich von den Großen Seen vorzuschieben, wurde wiederholt getadelt. 
Seitdem .jedoch der Verkehrsübergang von der Grand Trunk- Bahu auf 
ihre Linien aufhörte, hat sie ein begreifliches Interesse an selbständigen 
Anschlüssen nach dem Osten. Im Sommer 1008 standen etwa 4 000 Meilen 
im Betrieb, 600 Meilen im Bau und an 2 000 Meilen waren vermessen. 
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Pie östlichen Linien durchziehen besiedelte und wohl bebaute Gebiete; 
doch bleibt sie so lange ein mehr oder weniger örtliches Unternehmen, 
bis sie ihr Ausfallstor in Britisch-Columbia findet. Wie aus den nach¬ 
folgenden Ziffern zu entnehmen, gedeiht die Gesellschaft sichtlich. In 
den fünf Jahren 1903 bis 1907 standen 1 296, 1 349, 1 586, 2 064 und 
2509 Meilen im Betrieb, und in diesen Jahren betrugen die Überschüsse 
222000, 316000, 416 000, 719 000 und 1 043 000 Dollars. Das etwa 
25 Millionen Dollars betragende Aktienkapital, von dem nur ein geringer 
Teil an englische und schottische Kapitalisten übergegangen ist, befindet 
sich in den Händen des Präsidenten und des Vizepräsidenten der Gesell¬ 
schaft, der Herren Mackenzie und Mann, die den maßgebenden Einfluß 
selbst nusüben wollen. 


Die Anlage der vorstehend gekennzeichneten vier Bahnnctze, der 
Intercolonial-, der Canadian Pacific-, Grand Trunk Pacific- und der Ca¬ 
nadian Northern-Bahn, von denen die zwei letztgenannten binnen wenigen 
Jahren zu Überlandbahnen ausgestaltet sein werden, kosteten dem Lande 
an öffentlichen und privaten Geldern mehr als 500 Milionen Dollars. Zur 
Förderung des Bahnbaues haben Bundes- und Provinzregierungen 
«Ion Unternehmern Staatsgelder in reichem Maße und ungeheure Lände¬ 
reien zur Verfügung gestellt und die Gemeinden sich schwere Lasten 
snfgebürdet. An Geldunterstützungen bewilligten bis Ende 1907 das 
Dominion 128.« Millionen Dollars, die Provinzen 35,2 Millionen und die 
Gemeinden 17,3 Millionen; an Landschenkungen das Dominion 31,3 
Millionen Acres und die Provinzen 20,4 Millionen. Daß die Gewährung 
von Unterstützungen in diesem Umfang nicht mehr fortschreiten könne, 
wird allenthalben geltend gemacht. Um die Unabhängigkeit Canadas 
und seinen Verkehr den nationalen Häfen zu sichern, wurden überdies 
für Kanäle 92 Millionen Dollars, dann für Verbesserung der Wasserstraßen 
und Häfen, die Anlage von Docks, Speichern, den Bau von Seeschiffen 
viele Millionen öffentlichen und privaten Kapitals aufgewendet. Die Kosten 
der Verwaltung und des Betriebs der Wasserstraßen belaufen sich .jähr¬ 
lich auf etwa eine Million Dollar. Dem Parlament liegt gegenwärtig, wie 
bereits oben erwähnt, der Plan zur Schäftung einer Wasserstraße von 
der Gcorgian Bny nach Montreal vor, und die Legierung führt den Hau 
einer au 1 800 Meilen langen transk'Oitinentalen Linie aus. 

ln den letzten Jahren haben die Verteuerung der Arbeitskräfte 
(bis zu 50%) und der Mangel an solchen sowie die stete Erhöhung der 
Malerialpreisc (bis zu 100°,,) die rasche Entwicklung d'-s Bahnnetz**s 
erheblich beeinträchtigt. S" veranschlagte die Grand Trunk K:>cnbalm ui.' 
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Baukosten für eine Meile ihrer Präriestrecken mit 17 500 Dollars, in Wirk¬ 
lichkeit betrugen sie 22 000 bis 23 400 Dollars. Im Lande der unermeß¬ 
lichen Forsten stieg der Preis der Schwellen von 20 bis 25 Cents zur 
Zeit des Baues der Canadian Pacific-Bahn auf 75 bis 90 Cents bei gegen¬ 
wärtigen Lieferungen. 

Die Länge des canadischen Eisenbahnnetzes wird für das Jahr 
1907 mit 22 452 Meilen und das hierin angelegte Kapital mit 1171,9 Mil¬ 
lionen Dollars angegeben; hiervon fallen 3 074 Meilen auf Quebec, 
7 638 Meilen auf Ontario und 8 198 Meilen auf die bis 1883 gänzlich 
bahnlosen nordwestlichen Provinzen. Diese Provinzen bilden in der 
Gegenwart das Kampfziel der Eisenbahnstrategen. Sie zählten im Jahre 
1906 eine Bevölkerung von 808 900 Seelen, die sich auf Manitoba mit 
365 700, Saskatchewan mit 275 800 und Alberta mit 185 400 verteilen, 
was einer Zunahme von 1 200% innerhalb von 25 Jahren entspricht. 
An Einwanderern verzeichnete Canada 1896 16 800 Seelen, 1902, mit 
welchem Jahre das Einströmen aus den Vereinigten Staaten begann, 
63 379, 1903 128 400 und 1907 256 000, hiervon 60 000 aus den Vereinigten 
Staaten. Die amerikanischen Farmer verkaufen ihren Besitz zu guten 
Preisen und ziehen über die Grenze in die fruchtbaren Provinzen Canadas. 


Ein getreues Bild dieser Volksbewegung bieten die amtlichen Nach¬ 
weise über die zugewiesenen Homesteads (1 Homestead — 160 Acres). 
So betrug 
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Bis 1907 waren somit etwa 31 Millionen Acres nordwestlicher Kron- 
ländereien an Ansiedler abgegeben, wozu noch an 20 Millionen Acres 
Verkäufe der Eisenbahn- und Landgesellschaften zu rechnen sind. Der 
Surveyer General schätzt die in Saskatchewan und Alberta vorhandenen 
Landflächen auf 324 Millionen Acres, wovon 106 Millionen für den Anbau 
geeignet sind. 

Die nordwestlichen Farmer haben einerseits Bedarf an Kaufmanns- 


i) Hiervon wurden später wegen nicht eingehaltener Verpflichtungen vom 
.fahre 1H87 54%, vom Jahre 1*92 47% wieder gelöscht. 
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gütern und Industrieerzeugnissen aas dem Osten, andererseits verlangen 
sic zur leichteren Abfahr ihrer Bodenerzeugnissc auf den Markt immer 
mehr Eisenbahnen und es gilt ihnen ganz gleich, von wem solche gebaut 
werden. Altcanada aber will und kann es nicht zulassen, daß der Ver¬ 
kehr von seinen mit so großen Opfern errungenen Linien und seinen 
Seehafen nach den Vereinigten Staaten abgelenkt wird, und infolge, der 
immer mehr steigenden Beunruhigung durch Mr. Hills bereits erfochtenen 
Einfluß sowie seine noch weiter reichenden Pläne erhält das ausgegebene 
Schlagwort „Canada für die Canadier“ eine stets wachsende Bedeutung. 

Parallel and südlich von der Staatengrenze zwischen Canada und 
den Vereinigten Staaten zieht sich die Hauptlinio der Great Northern- 
Eisenbahn, deren Präsident der geschäftskundige Mr. Hill ist, von den 
Großen Seen bis nach Portland (Oregon) am Stillen Ozean. Der Einfluß 
seines Netzes reicht bereits weit über die Staatengrenze nach Canada 
hinein. Die Great Northem-Eisenbnhn besitzt ein Monopol in der nörd¬ 
lichen Hälfte der Nordstaaten der Vereinigten Staaten und befindet sich, 
gestützt auf etwa 22 teils eigene, teils abhängige Zubringerlinien, von 
denen wieder 12, ohne jede Begünstigung erbaut, die canadische Grenze 
in einer Gesamtlänge von 390 Meilen überschreiten, in einer außerordent¬ 
lich günstigen Lage, um den internationalen Verkehr nach Süden abzu- 
zichen. Zwischeu dem westlichen Grenzpunktc Kercmeos und dem öst¬ 
lichen Femie führen allein 7 Linien nach Britisch - Columbien. Aller 
Wahrscheinlichkeit nach werden im Laufe der nächsten Jahre einige der 
Zubringer weit nördlich nach Canada eindringen. 

Hills Hauptbestreben ist es nun, zwischen Winnipeg und Van- 
conver, nördlich dem Zuge der Canadian Pacific-Bahn, eine neue 
transkontinentale Linie zu erbauen, die er mit 30 Millionen Dollars 
veranschlagt, und diese durch dio bestehenden und neu anzulegenden 
Zubringer in Dakota zura Anschluß an die Great Northern-Bahn zu 
bringen. Für den Ausbau der Vancouver, Victoria & Eastern-Eisenbahn, 
der direkten Verbindung mit den Seehäfen Britisch-Columbias, beabsichtigt 
Hill 25 Millionen Dollars aufzuwenden. Gehen alle diese Pläne in Er¬ 
füllung, dann könnte sich seiner Vorhersage gemäß „die ganze Rich¬ 
tung des canadischen Handels und Verkehrs ändern“. 

Daß die canadlsehe Regierung bereits gewarnt ist, beweist die Ab¬ 
lehnung der nachgesuchten Konzession für eine kleinere südnördliche 
binie (Vancouver, New Westminster & Yukon) trotz der Versicherung, 
daß es sich hierbei um eine rein canadische Gesellschaft handle. Von 
höchst bedenklichen Folgen für Canada wäre jedoch, wie ein Gerücht 
wissen will, die Verbindung Hills mit J. P. Morgan, der maßgebendsten 
Persönlichkeit der Northern Pacific-Eisenbahn. Diese und die Great 
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Northcrn-Bahn seien wolil dem Namen nach getrennte Gesellschaften, 
sollen aber in Wirklichkeit miteinander in unmittelbarer Fühlung stehen. 

Seit Jahren schon hat die Great Northern der Canadian Pacific 
einen beträchtlichen Verkehr entzogen, worauf sie sich ihrerseits für das 
gewaltsame Eindringen Hills in ihr Gebiet durch den Abschluß eines 
Vertrags mit Mr. Harriman, dem Nebenbuhler Hills, rächte; sie erhielt 
hierdurch die Mitbenutzung der Linie Spokane—Portland, sie legte weiter 
von ihrer Hauptlinie bei Spcnces Bridge eine Saugader zur Grenze der 
Vereinigten Staaten und unterstützte den Bau der Spokane International¬ 
bahn, die ihr den Zugang nach Spokane verschafft, wo sie mit der Great 
Northern und der Northern Pacific den Wettbewerb für den Durchgangs¬ 
verkehr nach St. Paul und Minneapolis aufzunehmen in der Lage ist. 
Hill gewinnt aber wieder die Oberhand, wenn einmal die in Angriff ge¬ 
nommene Verlängerung der Linie Portland—Seattle vollendet ist. 

Die von der Canadian Pacific kontrollierte „Minneapolis, St.Paul 
& Sault Ste. Marie-Bahn“, kurz „Soo“ genannt, kaufte jüngst die Wisconsin 
Central an, wodurch die erstere eine Verbindung mit Chicago über eigene 
Linien erhielt; sie wurde, niemand weiß von wem, um einen unbekannten, 
mutmaßlich nicht zu hohen Preis erworben. Das ist der neueste Schacli- 
zug, gleich jenem der Northern Pacific, als sie die Chicago, Burlington 
& Quincy, die nur um schweres Geld erhältlich war, an sich brachte. 
Bisher hatten die HiIIbahnen gewissermaßen ein Monopol für den Ver¬ 
kehr von Chicago, zum mindesten aber den stärksten Einfluß darauf; jetzt 
erhaltet) sie eine gleichwertige Nebenbuhlerin, die den Wettkampf ver¬ 
schärft, Vor etwa 12 Jahren erlangte die Northern Pacific die Kontrolle 
über die Wisconsin Central, um Chicago zu erreichen, doch waren die 
Linien damals unfruchtbar; sie wurden umgebaut, und damit verschoben 
sich gänzlich die Bedingungen für den Wettbewerb. 

Die „Soo“ selbst hat einen starken eigenen Verkehr, hierunter etwa 
20% Getreide, jedoch gestanden ihr die östlichen Hauptlinien eine unmittel¬ 
bare Rückfracht von ihrem Endpunkt St. Paul nicht zu; die Wisconsin 
Central erzeugt ebenfalls auf ihren Linien einen starken Verkehr, aber der 
Weg nach Chicago ist nur ein kurzer. Die verbündeten Netze können 
nunmehr allen Anspruch auf Rückfracht machen, und die Canadian Pacific 
wird jetzt ihren Verkehr naeli Chicago nur über die Wisconsin Linien 
leiten; diese führen nach den Häfen Chicago, Milwaukee und Manitowoc: 
diesem letzteren gegenüber ((30 Meilen Seefahrt) liegt Ludington, von wo 
die Pore Marquette Bahn über Michigan nach Detroit, Buffalo und zum 
Anschluß an die der Canadian Pacific eng befreundete New York Central 
führt. Hier wäre also die Schaffung einer neuen, jetzt wenig benutzten 
Durchgangslinie ermöglicht, die den grüßen Umweg über das südlicher 
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gelegene überlastete Chicago und eiDen wesentlichen Zeitverlust ver¬ 
meidet. 

Es ist nicht die Aufgabe der vorliegenden Studie, alle einzelnen 
Schach- and Winkelzüge der streitenden Parteien zu erörtern, und es 
mag das Gesagte genügen, um zu zeigen, daß Hill im Westen nach be¬ 
wahrten Vorbildern des Ostens vorgeht, wo Bahnen der Vereinigten 
Staaten (New York Central, Michigan Central, Wabash, Maine Central, 
Vermont Central, Boston and Maine und Pere Marquette) in Canada ihre 
Hanptgeschäfte abwickeln. 


bas Wachstum des canadischen Eisenbahnnetzes von 10 zu 10 
Jahren, beginnend mit 1863 bis 1903 ergibt nachstehende Ziffern: 2 189, 
3832, 9577, 15 005, 18 988 Meilen, weiter in den Jahren 1904—1907: 
19611, 20601, 21 518 und 22 452 Meilen. Für das Jahr 1907 (endend 
30. Juni) wird bei der angeführten Babnlänge von 22 452 Meilen (1 067 
Meilen hiervon zweigleisig) eine Gleisl&nge von 27 611 Meilen ausge¬ 
wiesen. Auf 1 Bahnmeile fallen (bei einer Bevölkerung von 6,5 Millionen) 
289 Einwohner und 161,8 Quadratmeilen Bodenfläche. Das auf die Bahnen 
verwendete Kapital beträgt (nicht inbegriffen die von der Regierung 
verausgabten 100,958 Millionen Dollars für die Anlage von 1 815 Meilen) 
1171,9 Millionen Dollars, wovon 588,5 Millionen Dollars Aktien und 583,4 
Millionen Dollars Schuldverschreibungen sind. Die Gesamteinnahmen 
betrugen 146,7 Millionen Dollars (gegen 106,-17 und 125,82 in den Jahren 
1906 und 1906), wovon 95,74 Millionen auf den Güterverkehr, 45,73 Millionen 
auf den Personenverkehr und 5,17 Millionen auf andere Einnahmen fallen. 
Die Einnahmen sind rascher gestiegen als die Ausdehnung des Bahnnetzes. 
Die Ausgaben beliefen sich auf 103,75 Millionen, wonach sich ein Über¬ 
schuß von 42,99 Millionen oder 3,67% des Anlagekapitals (wobei die Ein¬ 
nahmen der Hauptbahnen günstiger sind, dagegen Hunderte von Meilen 
kleiner Bahnen kein Erträgnis abwerfen) und ein Verhältnis der Ausgaben 
zu den Einnahmen von 70,7 % ergibt, 1,2 % mehr als im Vorjahr. Es be¬ 
rechneten sich die durchschnittlichen Einnahmen für einen Reisenden 
mit 1,423 Dollars, für 1 t 1,472, für l Bahnmeile 6 535,64 und für 1 Zug¬ 
meile 1,953 Dollars, für 1 Personenmeile 2,083 und für 1 Tonnemneile 
0,'O2 Cents. 

Infolge der den Bahnverwaltungen abgeforderten, eingehenderen 
Nachweisungen war das Eisenbahnamt im Jahre 1907 zum ersten 
Mal in der Lage, eine umfassendere Statistik aufzustellcn. Eine in den 
letzten Jahren lebhaft betriebene Agitation bezweckt die Herabsetzung 
des für ganz Canada gültigen Einheitspreises von 3 Cents für die Person 

Archiv fQr Eisenbahnwesen. 1909 . 
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und Meile und 5 Cents für Rückfahrkarten auf 2 Cents. Wenn nun die 
Durchschnittseinnahme, wie nachgewiesen, 2,0SS Cents ergibt, so be¬ 
deutet die verlangte Ermäßigung eine erhebliche Mindereinnahme. Das 
Eisenbahnamt beauftragte die Grand Trunk - Eisenbahn, den Satz von 
2 Cents auf ihren Linien östlich vom Felsengebirge einzuführen, wogegen 
die Gesellschaft Verwahrung einlegte und an den Privy Council appellierte. 
Die Angelegenheit liegt gegenwärtig dem canadischen Parlament zur 
Entscheidung vor. 

Die durchschnittlichen Einnahmen für eine Tonnenmeile werden 
mit 0,702 Cents ausgewiesen; hier wird erklärend hinzugefügt, daß etwa 
70 kürzere, zumeist im Westen gelegene Kleinbahnen außergewöhnlich 
hohe Tarife von durchschnittlich 12,352 Cents für die Tonnenmeile haben. 
Diese mit eingerechnet, würde sich der Durchschnittssatz für alle canadi¬ 
schen Linien auf 3,665 Cents stellen, wogegen er bei 59 Gesellschaften 
nur 2,328 cents beträgt. Zieht man jedoch alle canadischen Bahnen, die 
75 % der gesamten Güter befördern, in Betracht, daun ergibt sich der 
oben ausgewiesene Satz von 0,702 Cents, und auf den Staatslinien allein 
ein solcher von 0,r>84 Cents. Im verflossenen Jahrzehnt stiegen die durch¬ 
schnittlichen Einnahmen für 1 Zugmeile von 1,178 auf 1,053 Dollars und 
die Kosten von 0,772 auf 1,249 Dollars. 

Im Jahre 1907 wurden befördert 32,14 Millionen Reisende, 63.37 
Millionen Gütertonnen, ferner geleistet 75,11 Millionen Zugmeilen (30,22 
Millionen Personenzug- und 38,02 Millionen Güterzugmeilen), 2 049,55 
Millionen Personenmeilen und 11 687,71 Tonnenmeilen. Der von 1 Reisen¬ 
den zurückgelegte Weg beträgt 64 Meilen, was auf eine nur geringe 
Entwicklung des Nahverkehrs schließen läßt, der Weg einer Gütertonne 
183 Meilen. 

Da in den letzten Jahren vielfach über Wagenmangel geklagt 
wurde, bemühten sich die Bahngesellschaften, soweit tunlich, Betriebsmittel 
in ihren Werkstätten zu erzeugen und auch anzukaufen. Der Zuwachs 
an Fahrzeugen im Jahre 1907 gegen das Vorjahr ist sehr beträchtlich. 
Die Gesellschaften besitzen an Lokomotiven 3 499 Stück, an Personen¬ 
wagen 3 632, an Lastwagen 113 418. Bei den Bahnen waren 124 012 Per¬ 
sonen beschäftigt, deren Entlohnung sich auf 58,72 Millionen Dollars 
oder rund 58% 0 er Betriebsausgaben beläuft. Von der Gesamtbevölke¬ 
rung Canadas dankt eine von je 6 Personen ihren Lebensunterhalt un¬ 
mittelbar oder mittelbar dem Bahngeschäft. 

Die Unfallstatistik w'eist aus 587 getötete und 1 698 verletzte 
Personen, die höchsten bisher erreichten Ziffern. Von Reisenden wurden 
70 getötet, 352 verletzt, von Bediensteten 249 getötet und 1 126 vorletzt: 
durch unbefugtes Betreten des Bahnkörpers 195 getötet. 125 verletzt, aus 
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sonstigen Ursachen 70 getötet und 88 verletzt; Postbedienstete 3 getütet 
7 verletzt. Es wird als bemerkenswert hervorgehoben, daß seit der all¬ 
gemeinen Einführung der Selbstkuppler und Luftbremsen beim Wagen¬ 
kuppeln zwei- bis dreimal so viel Unfälle sieh ereignen, als zur Zeit der 
Gliederkuppeln und Handbremsen. 


Canada besitzt eine Bundesverfassung, nach der das Parlament 
gesetzgebende Gewalt über das ganze Dominion ausübt, während den 
verschiedenen Provinzen die Gesetzgebung für ihr Gebiet zusteht. Das 
Parlament erläßt Gesetze für solche Bahnen, die eine oder mehrere Pro¬ 
vinzen miteinander verbinden, oder für Bahnen, die vom Parlament als 
v«m öffentlichem Nutzen für Canada erklärt werden. So wurden vom 
Parlament viele Gesellschaften zum Bau und Betrieb von Staats- und 
Privatbahnen ermächtigt, andererseits auch auf Grund provinzieller Gesetze 
angelegte Bahnen als Werke von Öffentlichem Interesse erklärt und unter 
seine Oberhoheit gestellt. 

Schon mit dem Eisenbahngesetz von 1851 und mit allen späteren 
bis auf die heutige Zeit erlassenen Gesetzen wurde das Recht der Staats¬ 
verwaltung zur Genehmigung und Nachprüfung der Eisenbahntarife 
testgestellt. Von 1903 war hierfür die Genehmigung des Governor General 
in council nötig, der auch Tarife abändern konnte. Ansuchen und Be¬ 
schwerden waren an den Privy council, bekannt unter dem Namen 
Railway council, zu richten. Mit der Railway Acte 1903 wurde das 
Railway Committee of Privy Council aufgehoben und ein Board of 
Railway Commissioners eingesetzt, sowie dessen vielfältige Rechte 
und Pflichten abgegrenzt. Dieses Eisenbahnamt besteht ans drei vom 
Gouverneur auf 10 Jahre ernannten, bis zu ihrem 7.‘>. Lebensjahre wieder 
wählbaren Mitgliedern. Das Amt beschränkte sich ursprünglich nur auf 
die Überwachung der Eisenbahnen, doch wurden seine Rechte später 
auch auf Telegraphen-, Telephon- und Expreßgesellschaften ausgedehnt. 
Zu den Obliegenheiten des Amtes gehören: die Begutachtung und Ge¬ 
nehmigung der Pläne für die Anlage von Bahnen, für den Bau von 
Zweigbahnen bis zu 6 Meilen Länge und die Kreuzung; von Straßen oder 
anderen Bahnlinien in Schienenhöhe, durch Ober- oder Unterführung und 
der dabei zu treffenden Sicherheitsmaßregeln; die Gestaltung der Legung 
Vl| n I.eitungsdrähten für elektrisches Licht und elektrische Kraft, für 
Telegraphen und Telephone über eine Bahnlinie. 

Vor Inbetriebsetzung einer Bahn muß die Linie von einem Staats-. 
Ingenieur besichtigt w-erden, worauf, wenn sich keine Anstände ergehen, 
die Bewilligung zur Betriebseröffnung erfolgt. Das bezieht sieh auf alle 
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der Gesetzgebung des Parlaments unterstehenden Linien mit Ausnahme 
der Staatsbahnen. Das Amt ist ermächtigt, allgemeine Angelegenheiten und 
Rechtsfragen betreffende Verordnungen zu erlassen, den Bahnverwaltungen 
Aufträge zu erteilen und die Durchführung seiner Aufträge und Befehle 
kraft seiner Rechtsstellung als höherer Gerichtshof zu erzwingen. 
Seine Entscheidungen sind endgültig und für alle Bahngesellschaften 
bindend, doch ist unter gewissen Bedingungen Berufung an den Obersten 
Gerichtshof gegeben. Ein unbegrenztes Berufungsrecht besitzt nur der 
Governor General in council. Ein Urteilsspruch wird sowohl auf Anregung 
einer Partei als auch aus eigener Machtvollkommenheit des Amtes oder 
auf Verlangen des Eisenbahnministers herbeigeführt. Eingaben, betreffend 
Ansuchen und Beschwerden, werden vorschriftsgemäß nur im schriftlichen 
Wege eingebracht; sie müssen eine kurze, klare Angabe der Tatsachen, 
die Gründe des Ansuchens, die einschlägige Gesetzesvorschrift, den Hin¬ 
weis auf die nachgesuchte Abhilfe oder Erleichterung, zu der der Ge¬ 
suchsteller sich berechtigt glaubt, enthalten. Je nach der Sachlage sind 
Landkarten, Pläne und dergleichen beizubringen. Die beschuldigte Partei 
hat 10 Tage Frist zur Beantwortung der Beschwerde, worauf der Kläger 
nochmals erwidern kann. Jede Partei kann mündliche Verhandlung der 
Streitsache beantragen. Sachverständige sind ernannt, um die Mitglieder 
des Amts zu beraten, und diesen stehen auch Beamte zur Verfügung, 
die den Verkehr und seine Einrichtungen überwachen und Unfälle unter¬ 
suchen. Das Amt ist berechtigt, den Bahnverwaltungen die Entlassung 
von an Unfällen schuldigen Bediensteten anfzutragen. 

Güterklassifikation und Tarife müssen dem Amt bekannt ge¬ 
geben und von ihm genehmigt werden, worauf sie in vorgeschriebener 
Weise zur Veröffentlichung gelangen, wenn nicht anders entschieden wird. 
Es wird angestrebt, die Güterklassifikation, ohne berechtigte Interessen 
zu verletzen, soweit als tunlich für ganz Canada einheitlich zu gestalten. 
Eine Bahngesellschaft kann mit Zustimmung oder im Auftrag des Amts 
Güter in eine bestimmte Klasse einreihen und aus einer Klasse in eine 
höhere oder niedrigere versetzen. Die Personentarife bestehen aus 
zwei Klassen, nämlich dem Normaltarif und dem Spezialtarif; rück¬ 
sichtlich der Personentarife laufen nur wenige Beschwerden ein. Anders 
verhält es sich mit den Gütertarifen, die ja auch anderwärts zu häufigen 
Klagen Veranlassung geben. Die Gütertarife sind in drei Klassen 
eingeteilt, die Normal , Spezial- und Wettbewerbstarife; die beiden zuletzt 
genannten bedürfen keiner Genehmigung, nur müssen sie niedriger sein, 
als die Normaltarife. Die Wettbewerbstarife beziehen sich auf bestimmt® 
Punkte, die auf Grund von Ansuchen der Bahnen vom Amte oder nach 
dessen eigenem Ermessen bestimmt werden. In mehreren Fällen wurde 
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den Gesellschaften, um den Wettbewerb mit Wasserstraßen aufnehmen 
zu können, die Einführung von Wettbewerbstarifen gestattet, die jedoch 
nicht veröffentlicht werden. Jeder ungerechte, unangemessene oder den 
gesetzlichen Bestimmungen widersprechende Frachtsatz kann aufgehoben, 
ond die Gesellschaften können beauftragt werden, für diesen einen be¬ 
friedigenden Frachtsatz aufzustellen; anderenfalls ist das Amt berechtigt, 
selbst Frachtsätze vorzuschreiben. Gegen Bevorzugungen einzelner Per¬ 
sonen oder Örtlichkeiten bestehen gesetzliche Bestimmungen; auch ist es 
den Bahnen nicht gestattet, für irgend welche Leistungen, die mit ihrem 
Dienste als öffentliche Frachtführer Zusammenhängen, Gebühren zu fordern, 
wenn solche im Gesetze nicht vorgesehen sind. 

Der Umfang der Geschäfte des Eisenbahnamts wuchs bald so be¬ 
deutend an, daß sie von den Mitgliedern nicht mehr bewältigt werden 
konnten, was 1907 zur Ernennung von drei weiteren Mitgliedern führte. 
Die Eingaben stiegen um 35 °/ 0 , und es standen mehr als 500 Fälle zur 
Entscheidung, von denen viele im Wege des Ausgleichs oder durch 
Rechtsprnch eines der Mitglieder zum Austrag gelangten. In der ver¬ 
hältnismäßig kurzen Zeit seiner Tätigkeit hat das Amt durch seinen 
wirksamen Einfluß viel Gutes geschaffen. Zu den wichtigsten Verord¬ 
nungen zählen: das Verbot übermäßiger Frachtsätze für eine Reihe von 
Gütern, wie Mehl und Schnittholz, wie sie seit Jahren erhobeii wurden, 
um die Ausfuhr zu beschränken und die Preise für den Bahnbedarf 
niedrig zu halten, von Ausfuhrtarifen für lebendes Vieh, die sich für 
«lie Provinz Ontario höher stellten als für den weiter entfernten Westen, 
dann die Einführung von Ausnahmetarifen für bestimmte Güter und 
«icrgleichen. Für die Gestellung von Wagen und die Höhe der 
Uihgebtthren wurden im Einvernehmen mit den Bahnverwaltungen, 
Handelskammern und anderen Interessenten des ganzen Landes neue 
Vorschriften erlassen. Wie oben augedeutet, machte sich in den letzten 
Jahren wiederholt ein empfindlicher Wagenmangel bemerkbar, woran 
teilweise der Lord’s Day Act von 1906 die Schuld beigemessen wird. 
Dieses Gesetz, das nur den am Beginn des Sonntags schon im Laufe 
befindlichen Eisenbahnzügen und Schiffen gestattet, das Fahrziel zu er¬ 
reichen, hatte, praktisch genommen, eine Unterbindung des Verkehrs und 
eine wesentliche Herabsetzung der Leistungsfähigkeit der Bahnen zur 
Folge. Wegen Nichtbeachtung dieser Vorschriften wurden die Grand 
Trunk-Eisenbahn und andere Gesellschaften mehrfach zur Verantwortung 
gezogen. Das Eisenbahnamt erließ zeitlich begrenzte Bestimmungen über 
die Verteilung und Gestellung von Wagen für gewisse Gebiete östlich 
*on den Binnenscehäfen, um unzulässige Begünstigungen zu verhindern; 
es beschäftigte sich mit Beschwerden über die Erhebung ungesetzlicher 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 



374 


Cauada und seine Eisenbahnen. 


Gebühren, wobei die Gesellschaften entweder ihr Vorgehen rechtfertigten 
oder die Angelegenheit in gütlichem Wege austrugen; es hielt auch die 
in der Nähe von Städten oder großen Orten befindlichen Linien zur Ein¬ 
richtung eines Anschlußverkehrs an und setzte die Tarife für diese kurzen 
Strecken fest. 

Die Industrial Disputes Investigation Act von 1907 bestimmt, 
daß der Arbeitsminister bei Streitigkeiten auf Anregung einer der beiden 
Parteien das Einigungsamt, bestehend aus drei Mitgliedern (j e einem von 
den Parteien vorgeschlagenen und einem vom Minister ernannten) eiii- 
berufen kann, das den Streitfall eingehend erörtert. Die Vereinbarung 
wird erst durch die Einwilligung beider Parteien bindend; anderenfalls 
wird an den Arbeitsminister berichtet, der mit Rücksicht auf die maß¬ 
gebende öffentliche Meinung die Entscheidung fällt. Strafen können ver¬ 
hängt werden, wenn vor Abschluß der Verhandlungen ein Ausstand oder 
eine Aussperrung platzgreift. Das Gesetz fand seine erste. Anwendung 
auf die Grand Trunk-Eisenbahn und deren Lokomotivführer und Mechaniker. 
In beiden Fällen erkannte der Ausschuß auf Erhöhung der Löhne, welches 
Urteil den Präsidenten der Gesellschaft befriedigte in der Erwartung, daß 
das Einigungsamt in schlechten Zeiten auch auf eine sonst sehr schwer 
durchzusetzende Ermäßigung der Löhne dringen werde. 

Der Staat Ontario errichtete 1906 desgleichen ein Eisenbahnamt 
mit ausgedehnten Vollmachten: den drei Mitgliedern unterstehen alle 
Eisenbahnen, Straßenbahnen, Telegraphen, Telephone, elektrischen Licht- 
und Kraftanlagen, die zur Einrichtung von Sicherungseinrichtungen zum 
Schutz für Leben und Eigentum angehalten werden können. Das Amt 
kann die Verwaltung einer Bahn übernehmen, wenn sie schlecht geleitet 
wird; cs greift bei Arbeitsstreitigkeiten ein und seine Entscheidung ist 
bindend und endgültig; nur bei Rechtsfragen ist eine Berufung zulässig, 
und auch liier nur, wenn sie besonders für statthaft erklärt wird. Die 
Steuer in Ontario beträgt in bebauten und bevölkerten Bezirken 60 Dollars 
für die eingleisige Bahnmeile und 20 Dollars für jedes weitere Gleis; in 
nicht organisierten Bezirken 40 und 10 Dollars; Bahnen von weniger als 
150 Meilen Länge entrichten 15 und 5 Dollars; Bahneu mit ländlichem 
Charakter 10 Dollars. Elektrische Bahnen über 150 Meilen auf eigenem 
Unterbau werden wie Dampfeisenbahnen behandelt. Städtische Straßen¬ 
bahnen unterliegen keiner Steuer. 
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Oie vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen 
im Rechnungsjahr 1907. l) 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht.) 


Das Bahnnetz der vereinigten preußischen und hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung hat im Rechnungsjahr 1907 durch Eröffnung neuer 
Bahnstrecken einen Zuwachs von 413 km erfahren. 

Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr dienenden 
Bahnstrecken betrug am Ende des Berichtsjahrs 35 7 46,90 km. 



- Hauptbahnen 

Nebenbahnen i 

zusammen 

Davon waren: 

km 

km 

km 

preußisches Eigentum .... 

•20 689,8* 

13 7(i8,o; 

i 

34 4o / ,95 

hessisches „ .... 

787,:i 

400,5s 

1 248,3-.* 

badisches „ .... 

. j| 40,63 

i 1 

40,63 

zusammen . 

21 518,25 

14 228,65 

35 746,9«» 

vollhptnig. 

21 518,25 

13 986,21 

35 504,46 

«chmalspurig (preußisch). . . 

— 

242, u 

242,44 

eingleisig. 

7 205,»»3 

13 857,37 

21 003,»io 

zweigleisig. 

14 094,56 

369, n | 

14 403,: r 

dreigleisig. 

. 55,57 

1,47 

57,<i4 

viergleisig. 

. 1o7,43 

— 

157,43 

fünfgleisig. 

5,OG 

— 

5,06 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 883 ft'. 
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Außerdem waren 227,15 km vollspurige und 0,05 km schmalspurige 
Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr vorhanden. 

Außerhalb der Betriebsgemeinschaft besaß Preußen noch die von der 
Großherzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg verwaltete, 52,38 km 
lange Hauptbahn von Wilhelmshaven nach Oldenburg (s. 8. 408). 


Die Betriebslänge 1 ) der dem öffentlichen Verkehr dienenden 


Bahnen betrug: 

am Ende des 

im Jahres- 


Jahres 

durchscbnitt 


! km 

km 

1. für Vollspurbahnen: 



a) im ganzen. 

35 593,78 

35 403,81 

b) Hauptbahnen. 

i 21 591,60 

21 551,90 

c) Nebenbahnen . 

14 002,18 

13 851,91 

d) für Personenverkehr. 

34 655,35 

34 484,86 

e) „ Güterverkehr 

35 367,14 

35 187,81 

2. für Schmalspurbahnen: 

a) im ganzen sowie für Güterverkehr 

242,44 

241,83 

b) für Personenverkehr. 

81,85 

81,85 

3. zusammen: 



a) im ganzen. 

35 836,22 

35 645,64 

b) für Personenverkehr. 

34 737,20 

34 566,21 

cJ Güterverkehr. 

35 609,58 

35 429,64 

Das Anlagekapital betrug Ende 1907: 

im ganzen 

auf 1 km 

Bahnlftngc 

für die 

M 


Vollspurbahnen. 

9 888 164 026 

j 278505 

Schmalspurbahnen. 

17 208 654 

70981 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr 

12 211 677 

53 760 

insgesamt 

9 917 584 357 

275 687 


Im Jahresdurchschnitt betrug das Anlagekapital 9 709 638 464 <*. 
Mit der Verwaltung fies Eisenbahnnetzes waren (wie 1906) 21 Eisen* 


t) I). h. Eigentumslänge abzüglich der verpachteten und zuzüglich der ge* 
pachteten Strecken. 
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bahndirektionen 1 ) betraut Zur Leitung und Beaufsichtigung des ört¬ 
lichen Dienstes waren (Ende 1907) 

271 Betriebs-, 93 Maschinen-, 99 Werkstätten- und 89 Verkehrs¬ 
inspektionen 

■) Neben den Eisenbahndirektionen besteht seit 1. April 1907 das zufolge 
Allerhöchsten Erlasses vom 25. März 1907 (Qes.-Samml. S. 79) errichtete „König¬ 
liche Eisenbahn-Zentralamt“ in Berlin, dem übertragen sind: 

A. der Ausgleich 

1. der Güterwagen nebst der Mitüberwachung des Wagenumlaufs und der 
Abrechnung mit fremden Eisenbahnen; 

2. von Personen- und Gepäckwagen bei besondern Anlässen nebst der Vor¬ 
bereitung der Verteilung neubeschaffter Fahrzeuge auf die Eisenbahn¬ 
direktionsbezirke, der Mitüberwachung des Umlaufs der Personen- und 
Gepäckwagen, ferner der Vertretung bei den Wagenbeistellungsverhand- 
lungen und der Abrechnung mit fremden Eisenbahnen; 

B. nach den vom Minister allgemein oder im Einzelfalle getroffenen Weisungen 

die Beschaffung: 

1 . der Schienen, eisernen und hölzernen Schwellen, Weichen und Herzstücke 
und des Kleineisenzeugs; 

2 der Lokomotiven und Wagen sowie der elektrischen Fahrzeuge; 

3. der Steinkohlen, des Koks und der Steinkohlenbriketts sowie anderer 
wichtiger Materialien: 

zu 1 bis 3 einschließlich der Abnahme von Materialien und Fahrzeugen 
sowie der Bauüberwachung der letzteren auf den liefernden Werken, 
ferner der einheitlichen Regelung der Wiederverwendung und des 
Ausgleichs noch brauchbarer und des Verkaufs unbrauchbarer Alt¬ 
materialien sowie der Fürsorge für die Ausmusterung der Fahrzeuge 
nach einheitlichen Grundsätzen; 

C. zur Vorbereitung der Entscheidung des Ministers die Bearbeitung: 

1 . von Musterentwürfen für den Oberbau, die Weichen und andere Oberbau- 
anordnungen, für Stellwerkeinrichtungen Bowie für Hochbauten; 

2 von Musterentwürfen für Lokomotiven und Wogen nebst ihren Bestand¬ 
teilen und Zabehörstücken, für Wasserstationseinrichtungen, Wasser- und 
Lastenkrane, Drehscheiben und Schiebebühnen; 

3. von Vorschlägen zur Erhöhung der Betriebssicherheit; 

4. allgemeiner Werkst&ttsangelegcnheiten; 

5. allgemeiner Fragen, betreffend die Bau-, Betriebs- und Werkstatts¬ 
materialien sowie die Inventarien, nebst der Leitung und Beaufsichtigung 
der Versuchsanstalt für Oberbaumaterialien und Bettungsstoffe sowie des 
Imprägnierungswesens und der chemischen Versuchsanstalt; 

6. allgemeiner Drucksachenangelegenheiten; 

7. einheitlicher Geschäfts- und Dienstanweisungen, Finanz-, Bureau-, Kasseu- 
und Kontrollordnungen; 

8. allgemeiner Personal- und Wohlfahrtssachen; 

(Fortsetzung; der Anmerkung nuf S. :!78.) 


Digitized by CjQusie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



378 Die preußisch-hessischen Staatseisenhalmen im Rechnungsjahr 1907. 


errichtet. An Stationen waren auf den Vollspurbahnen 1 ) 6 763 vor¬ 
handen: 584 Bahnhöfe 1. Klasse, 1 183 Bahnhöfe 2. Klasse, 910 Bahnhöfe 
3. Klasse, 2 803 Bahnhöfe 4. Klasse, 13 besondere Werkstättenbahnhöfe 
und 1 270Haltepunkte. An Werkstätten waren 581 vorhanden: 67 Haupt-, 
15 Neben- und 499 Betriebswerkstätten, darunter 66 mit mehr als 300 
Arbeitern. Die Zahl der in den Werkstätten beschäftigten Lehrlinge 
betrug 2 780. Zur Bereitung von Gas besaß die Staatseisenbahnverwal¬ 
tung 100 Anstalten: für Steinkohlengas 14, Fettgas 2, Mischgas 50, Wasser¬ 
gas 7, Azetylengas 13, Gasolingas 3, Aörogengas 6, Benoidgas 5. Die 
im ganzen erzeugte Gasmenge betrug 22 110 208 cbm. An Ladevor¬ 
richtungen waren vorhanden: 5 619 offene feste Rampen, 2 669 beweg¬ 
liche Rampen, 1 225 Ladebühnen, 341 Sturz- und Ladevorrichtungen für 
Kohlen und Erze, 2 872 Lastkrane und Hebegerüste und 17 Krane für 
Sehififsmasten itsw. An Brückenwagen standen 2 935 zur Benutzung. 


(Fortsetzung von S. 377.) 

1). die Vermittlung 

1. der Besetzung mittlerer Beamtenstelleu, soweit Regelungen für den ge- 
samten Staatsbahnbereich in Betracht kommen; 

2. des Austausches von Neubaupersonal und von technischen Dienst¬ 
bewerbern; 

3. des Austausches von Arbeitskräften; 

E. die Verwaltung der Kleiderkasse für die Beamten der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung; 

F. die Wahrnehmung der Vorsfcandsgeschäfte für die Pensionskasse der Arbeiter 

und für die Verbandskrankenkasse. 

Das Eisenbahn-Zentralamt hat die Geschäftsführung und Leitung in den 
Ausschüssen, die namentlich in den vorstehend unter C erwähnten Angelegen¬ 
heiten für den Staatsbahnbereich aus Vertretern der Eisenbahndirektionen und 
aus Inspektionsvorständen bestellt sind; ihm liegt ferner die Leitung von Ver¬ 
suchen mit neuen Einrichtungen ob, die von den Ausschüssen beschlossen und 
von dem Minister genehmigt oder von ihm angeordnet sind. 

Dem Eisenbahn-Zeutralamt sind unterstellt: 

1 . die am 1. April 1908 in Wirksamkeit getretenen Eisenbahn-Abnahme¬ 
ämter in Dortmund, Düsseldorf und Gleiwitz, 

2. das Wagenabrechnungsbureau in Magdeburg, 

3 . die Eisenbahn-Versuchsanstalt in Berlin, in der Versuche chemischer Art 
ausgeführt werden, und 

4. die Versuchsbahn bei Oranienburg zur Erprobung neuer Oberbau- und 
Betriebsmittel-Konstruktionen. 

i) Auf den thüringischen Schmalspurbahnen (preußisch) waren Ende 1907 
vorhanden 25 Bahnhöfe 4. Klasse und 6 Haltepunkte. Die oberschlesischeß 
Schmalspurbahnen (preußisch) hatten, auf 48 Kontroll- und Betriebsstationen ver¬ 
teilt, 206 Ladestellen. 
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Die Zahl der vorhandenen Fernsprecher betrug 48 018; davon waren 
an das öffentliche Fernsprechnetz angeschlossen: auf den Stationen 858, 
hei den Abfertigungen 2 728, überhaupt 4 075. 

Staatseigene Fähranstalten waren im Betrieb: 

1 . im Direktionsbezirk Altona zwischen Tönning und Karolinenkoog, 

„ Cöln zwischen Spyck und Welle, 

3 , „ Cöln zwischen Bonn und Obcrcassel, 

4 , „ Danzig zwischen Troyl und Holm, 

„ .. Mainz zwischen Rüdesheim u. Bingen, Bingerbrück, 

6. 1 ,, Stettin zwischen Stralsund Hafenbhf. und Altefäiir, 

7. .. „ Stettin zwischen Ostswine und Swinemünde. 

Der Fährbetrieb zwischen Homberg und Ruhrort wurde im Berichts¬ 
jahr eingestellt, da er durch den Bau einer festen Rheinbrücke entbehr¬ 
lich geworden ist. 

Der Fuhrpark bestand am Schlüsse des Jahres aus: 

17 243 Lokomotiven und 11 761 Tendern, 

77 Triebwagen, 

32 77" ( 89 071 Achsen) Personenwagen mit 1 592 460 Plätzen, 

9 342 ( 22 214 „ ) Gepäckwagen 1 ) „ 53 417 t Ladegewicht und 

372 843 (758 437 „ ) Güterwagen „ 5 096 635 „ „ 

Auf 10 km Betriebslünge am Ende des Jahres waren danach vor¬ 
handen: 

4,83 Lokomotiven und Triebwagen, 25,64 Achsen Personenw'agen 
mit 17,88 Plätzen auf 1 Achse, 6,39 Achsen Gepäckwagen mit 2,40 t 
Ladegewicht auf 1 Achse und 212,99 Achsen Güterwagen mit 6,72 t 
Ladegewicht auf 1 Achse. 

Auf 1 Million Wagenachskilometer kommen von dem Bestand am 
Jahresschluß: 

0,92 Lokomotiven und Triebw’agen, 18,54 Achsen Personen-, 18,63 
Achsen Gepäck- und 60,66 Achsen Güterwagen. 

Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung unter Berücksichtigung 
der an Dritte leihweise abgegebenen eigenen Fahrzeuge einerseits und 
der von Dritten überwiesenen Fahrzeuge andererseits: 

16 776 Lokomotiven und Triebwagen, 31 731 (85 566 Achsen) 
Personenw'agen, 8 835 (20 964 Achsen) Gepäckwagen und 371 732 

’•) Mit Einschluß der Güterzug-Gepäckwagen (Mannschaftswagen), wovon 
Ende 1907 : 4 892 Stück mit 9 927 Achsen vorhanden waren. 
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(765 881 Achsen) Güterwagen, insgesamt 412 298 (862 411 Achsen) 
Wagen. 


Von dem Gesamtwert 
2 689 059 993 Jt) kamen 
auf Lokomotiven 
„ Triebwagen 
„ Personenwagen 
„ Gepäckwagen 
und „ Güterwagen 1 


des Fuhrparks am Schlüsse des Jahres 

835 366 608 M (auf 1 Lokomotive 48 447 <m\ 
6 286 566 „ ( „ 1 Triebwagen 81 644 „), 

459 985 502 „ ( „ 1 Achse 5 164 „ ), 

78 983 294 „ ( „ 1 „ 3 556 „), 

008 438 023 „ ( „ 1 „ 1 330 „). 


Beschafft wurden im Berichtsjahr: 1 373 Lokomotiven, 9 Triebwagen, 
2 850 Personen-, 1163 Gepäck- und 30 291 Güterwagen, 1 ) ausgemustert 
dagegen 246 Lokomotiven, 505 Personen-, 149 Gepäck- und 4 858 Güter¬ 
wagen. 


Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf eigenen 
und fremden Betriebsstrecken sowie auf Neubaustrecken geleistet: 
496 975 966 Nutzkilometer (jede Lokomotive durchschnittlich 29 624), 
40 565 096 Leerfahrtkilometer, 

25 755 788 Stunden Verschiebedienst, 

1 711 355 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 
Desinfizieren der Viehwagen und beim Wasserpumpen 2 ) und 


i) Von den Beschaffungskosten wurden rund 173 500 000 M aus Bau-und 
außerordentlichen Fonds, 82 800000 <M aus den Mitteln des ordentlichen Etats 
bestritten. 

*) Bei der Ermittlung der Lokomotivleistungen ist im Rechnungsjahr 1907 
eine Änderung dahin eingetreten, daß der Dienst der Lokomotiven beim Vor¬ 
heizen der Personenzüge, beim Desinfizieren der Viehwagen und beim Wasser¬ 
pumpen nicht mehr zum Verschiebedienst gerechnet, sondern besonders ange¬ 
schrieben wird. Das bisherige Verfahren führte insofern zu unrichtigen statisti¬ 
schen Ergebnissen, als bei der Zurüekführung der Kosten der Unterhaltung 
Erneuerung und Ergänzung des Oberbaues auf 1000 Lokomotivkilometer eine 
Stunde Verscbiebedienst = 10 Lokomotivkilometer angenommen wird, eine diesem 
Verhältnis entsprechende Abnutzung des Oberbanes aber bei jenen Dienstarten 
nicht stattfindet. 

An Lokomotivkilometern für die Zurückführnng der Kosten des Oberbaues 
hätten sich nach dem alten Verfahren im ganzen 811086165 und auf 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge 22 754 ergeben. 

Für die Ermittlung der Lokomotivleistungen auf den preußisch - hessischen 
Staatsbahnen sind mit Gültigkeit vom 1. April 1907 folgende ergänzende Vor¬ 
schriften erlassen: 

a) Als Lokomotivleerfahrt wird auch angesehen, wenn eine einzelne Loko¬ 
motive einem Zuge nur zur Vermeidung einer besonderen Lokomotiv- 

(Fortsetzung der Anmerkung auf S. 381.) 
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14 094 074 Standen Bereitschaftsdienst, also im ganzen 
812 212 492 — jede Lokomotive durchschnittlich 48 415 — Lokomotiv¬ 
kilometer für die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei, dem Verschleiß entsprechend, 1 Stunde 
Verschiebe- und sonstiger Stationsdienst (Vorheizen, Des¬ 
infizieren, Wasserpumpen) =10 km gerechnet ist, und 
703 064 925 Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge, 
wobei dem Materialverbrauch entsprechend, 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stationsdienst = 5 und 1 Stunde Bereitschaftsdienst = 2 km ge¬ 
rechnet wurde. 

Auf eigenen Betriebsstrecken wurden von eigenen und frem¬ 
den Lokomotiven und Triebwagen geleistet: 

496847 627 Nutzkilometer (davon 26 356 845 im Vorspann- und Schiebe- 
dienst), 

40 443 238 Leerfahrtkilometer, 

25668340 Stunden Verschiebedienst, 

1711190 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personeuzüge, beim 
Desinfizieren der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
14 089 298 Stunden Bereitschaftsdienst, im ganzen also 
793 974 265 — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 22 274 — 
Lokomotivkilometer zur Berechnung der Kosten für die Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues, wobei, dem Verschleiß der Schienen 
entsprechend, 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in Ansatz ge¬ 
bracht ist. 

Auf 1 Lokoraotivnutzkm kamen 37,88 Wagenachskm und zwar im 
Personenzugdienste 21,91 und im Güterzugdienste 54,32. 


<Fort«et*ung von S. 380 .) 

fahrt mitgegeben wird, ebenso die Fahrt einer Lokomotive mit einem 
Gepäckwagen zur Beförderung von Lokomotive und Personal zur Über¬ 
nahme eines Zuges oder zur Rückkehr nach dem Dienstorte; 
b) Sind mehrere Triebwagen in einem Zuge tätig, so werden die vou dem 
ersten zuriickgelegten Kilometer als Zugkilometer, die von den übrigen 
Triebwagen zurückgelegten Kilometer als Schiebedienst-Kilometer nach¬ 
gewiesen; 

Znra Verschiebedienst rechnen auch die Beförderung von Übergabezügen 
(Fahrdienstvorschriften § 6 [2]) sowie Fahrten leerer Lokomotiven (mit 
oder ohne Schneepflug) zur Durchbrechung von Schneeverwehungen; 
d) Zum Bereitsch&fisdienst rechnen auch die durch mehrfache Personal¬ 
besetzung, Ruhe auf Wendestationen usw. bedingten Ruhezeiten der 
Lokomotiven im Feuer. 
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Von den Wagen sind Achskilometer geleistet worden: 


auf eigenen Betriebs- 

Personen¬ 

wagen 

Gepäck¬ 

wagen 

Güter- 

Postwagen 
wagen ö 


von eigenen Wagen . . 

4 561 337 944 

I 141 892037 

'10952 203 916 - 

* fremden (auchPost) | 

Wagen. .. 

243 959 460 

47 170 465 

1550 720 770 j 325084598 

zusammen . 

4 805 297 404 | 

1189062602 

12 602 924686 J 325084598 

(darunter leer 


= 18 822 369190 

— 3 773 638 545 1 109211) 

auf 1 km durchschnittlicher ! 

Betriebslänge. 

134 807 

33 358 

350 756 ' 9120 


I = 528 041 

auf fremden Betriebs- j 

strecken und auf 


Neubaustrecken: , I 

von eigenen Wagen . . 205935425 43294583 \ 2583016211 


Gesamtleistung der eigenen 
Wagen. 

i 

i 4 767 273 369 

= 2 832 246 219 

I 185 186 620 13 535220127 


durchschuittl. auf eine Achse 

, 65 715 

= 19 487 680 116 

56 634 17 907 




= 22 597. 



In den einzelnen Zuggattungen wurde geleistet: 


i n 

bei einer durch¬ 
schnittlichen 
Zugstärke von 
Achsen 

Zugkilometer 

Wagcnnchs- 

1 

kilometer 

Schnell- und Eilzügen 1 ). . . . 

27 

60 753 569 

1 625 520 652 _ 

Personenzügen. 

22 

170 520 727 

3 781 893291 

gemischten Zügen. 

15 

41795 793 

645 687316 

Güterzügen. 

66 

189 887 712 

12 625871200 

Arbeits- und Materialzügen . . 

32 

7 532981 

243 396731 

zusammen . . 

40 

470 490 782 

! 18 822369190 


i) Mit dem Sommerfahrplan 1907, mit dem gleichzeitig die neuen deutschen 
Personen- und Gepüektarife (S. 393) eingeführt winden, ist in der Einteilung der 
der Personenbeförderung dienenden Züge insofern eine Änderung eingetreten, als 
die Schnellzüge seitdem 

a) als zuschlagpflichtige Schnellzüge, d. s. Züge, bei deren Benutzung der 
tarifmäßige Schnellzugzuschlag zu zahlen ist, und 

b) als zuschlagfreie Schnellzüge oder Eilzüge 

unterschieden werden. 
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Die Einnahmen haben im ganzen 1 953 984 607 M, auf 1 km durch- 


schnittlicher Betriebslftnge 54 817 M 

betragen. Es brachten ein: 



in Prozenten 

auf 1 km 


im ganzen 


durch¬ 

schnittlicher 



ini 1 nn 

Betriebs- 



einzel- gan- 

länge 


di 

nen zen 

cU 

1 . die Personenbeförderung des öffent- 




| 

— 

liehen Verkehrs. 

4% 102 942 

1 94,65 — 

— 

die Militärbeförderung. 

9356 843 

1 l,i» I — 

— 

die gesamte Personenbeförderung . . 

505 458 785 

96,4* ! — 

14 623 

(d. i. auf 1 Achskm der Personenwagen: 


i 


in Zügen aller Art . . . 10,52 
in den dem Personenverkehre die¬ 




nenden Zügen mit Einschluß der 
Leerzüge des Personenverkehrs 
und der Guterzligemit Personen¬ 
beförderung. aber unter Aus¬ 
schluß der Wagenleistungen für 
die Postverwaltung . 10,w A) 




die Gepäckbeförderung 1 ). 

14 287 040 

2,73 - 

418 

(d. i. auf 1 Achskm der Gepäckwagen 




1,7') Ä) 




die Beförderung von Hunden . . . 

(150 878 

0 ,li ' — 

19. 


(1494100 Stück — 14940 t, 422585 tkm) 


*) Vom Gepäckvrrkehr kommen auf: 



t 

% 

tkm 

c 16 

frachtpflichtige» Gepäck .... 

511 083 

83,.;.-i 

49 516 356 

13 668 235 

frachtfreies Gepäck. 

a, d Fahrradkarten abgefertigte 

37 974 

0,-'2 

4 380 005 

— 

Fahrräder. 

61 881 

10.13 

3 094 050 

G18K05 • 

zusammen . . 

Gl 0 988 

100,no 

56 990 411 

14 287 040. 


durchschnittliche Durchschnitts- 



Befürderungs- 

einnahme 


strecke 

km 

für 1 tkm 

A 

beim frachtpflichtigen Gepäck. 

96, 89 

27.mi 

- frachtfreien Gepäck. 

j 1 15,34 

— 

den auf Fahrradkarten abgefertigten Fahr¬ 

1 


rädern unter Annahme eines durchschnitt¬ 



lichen Gewichts von 20 kg. 

r>o.- o 

'h K> o. 
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die Bahnsteigkarten. 

die sonstigen Nebenerträge . . . . 

der Personen- und Gepäckver- 

kebr (1) im ganzen. 

auf 10000 Achskm der Personen- und 

Gepäckwagen. 

davon: 

der innere Verkehr der eigenen Bahnen 
der Verkehr mit fremden Bahnen und 
der Durchgangsverkehr .... 

2. die Güterbeförderung des öffentlichen 

Verkehrs. 

der Tierverkehr. 

die Beförderung von: 

Postgut. 

Militärgut. 

frachtpflichtigem Dienstgut . . . 
die Nebenerträge. 

der Güterverkehr (2) im ganzen . 
auf 10000 Achskm der Güterwagen . 
davon: 

der innere Verkehr der eigenen Bahnen 
der Verkehr mit fremden Bahnen und 
der Durchgangsverkehr . . . . 

der Personen- und Güterver¬ 
kehr (lu.2) zusammen . . . . 

8. die Verpachtung von Bahnstrecken, 
die Mitbenutzung von Bahnstrecken 
und Bahnhöfen durch fremde Ver¬ 
waltungen, die Wahrnehmung des 
Dienstes in fremden oder gemein¬ 
schaftlichen Verkehren, die Verwal¬ 
tung von Eisenbahnverbänden und 

Abrechnungsstellen. 

die Arbeitsausführungen der Werk¬ 
stätten für fremde Verwaltungen . 
die Leistungen für die Post: u. a. Her¬ 
gabe von Wagenabteilungen zum 


in Prozenten , ÜU * 1 km 
dureb- 


im ganzen 

im 

einzel¬ 

im 

gan¬ 

schnittlicher 
! Betriebs¬ 
länge 

<U 

nen 

zen 

Ji 

2866 047 

878211 

j 0,71 

— 

108 

524 140 961 

100, io 

26, «3 

15 163 

874 

— 

— 


452 276 384 

86^ü 

— 

— 

71 864 577 

13,71 

— 

— 

, i 

1 214 559 308 ! 

93,75 


34281 

33265 779 

1 

2,57 

— 

938 

1 305 866 ! 

0,10 

_ 

37 

4885420 1 

0,38 

— i 

138 

7 680 761 | 

0,59 

—- 

217 

i 33 861576 | 

2,61 

— 

956 

! 1 295 548 709 ! 

100 ,oo 

66,30 

36567 

I 1036 ; 

i 

1 “ 

— 

il 

j, 873074 360 | 

; 

67,ay 

1 

1 

— 

j 422474 349 j 

32,61 | 

1 

- | 

— 

| 1819 689670 

I 

'I 

! 

i 

93,18 

! 

| 

51049 

' 

|j 11248 414 


l 


il 

II 




i| 4 296123 

— 

— 

— 
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Postdienst, Beförderung von Eisen¬ 
bahnpostwagen, Stellung von Bei¬ 
wagen, Unterstellen, Reinigen, Be¬ 
leuchten usw. der Eisenbahnpost¬ 
wagen . 

im ganzen 

1 1 

M 

in Prozenten 

im im 

einzel- gan- 
nen zen , 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 

7 837 054 

— 

, — 

— 

die Leistungen für die Neubauverwai- 
tung . 

17 496239 

i 

i 

_ 

die Überlassung von Bahnanla- : 
gen und die Leistungen zu- i 
gunsten Dritter (3) im ganzen i 

1 

1 

1 40 377 830 

30,07 

! 

1 2,06 

1 133 

4 . die Überlassung von Betriebs- 1 
mittein an fremde Verwaltungen 

30 228 602 

22,51 

1 

1,55 

848 

5. d»*r Verkauf von Materialien ! 
und Materialabfällen, die Ab¬ 
gabe von Materialien, Wasser, 1 
Elektrizität und Gas an fremde 
Verwaltungen usw . 

| 

43 196 864 

32,16 

s 

2,21 

I 

1 212 

6. die Beförderung von Privatdepeschen 
(653 782 t#), die wirtschaftliche 
Nutzung der Gebäude und Grund¬ 
stücke (15756685 M) u. a. m. . . . 

i 

20 491 641 

15,26 

1 

! 1,05 

i 

575 

die sonstigen Einnahmen (3 bis 6) im 
ganzen . 

: 1 

| 134 294 937 

| 100,oo 

6,87 

3 768. 


Die Ausgaben haben betragen: im ganzen 1 319 809 870 M, auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge 37 026 M, auf 1 000 Lokomotivnutzkilo- 
meter 2 656 M, auf 1 000 Wagenachskilometer aller Art 70,12 M, inj Ver¬ 
hältnis zur Einnahme (Betriebskoeffizient) 67,54 °/ 0 . Es wurde ausgegeben: 



im ganzen 

J6 

in Prozenten 

im im 

einzel- gön¬ 
nen zen 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
i Betriebs¬ 
länge 

<M 

1- Besoldungen. 

245 685 948 

41,16 

18,62 

6 893 

2 Wohuungggeldzu8chÜ88e. . . . 
(durch Überweisung von 27 626 Dienst¬ 
wohnungen an Beamte ist der 
gesetzliche Wohnungsgeldzuschuß 
im Betrag von 5118 359 t# in 
Wegfall gekommen) 

37 782 090 

6,33 I 

2,86 

1 060 

zusammen .... 

(für 1208 höhere, 52 186 mittlere und 
111118 untere, insgesamt 164 512 
— darunter 649 weibliche — etats¬ 
mäßige Beamte) 

l ; 283 468 038 

1 

47,19 

21,49 

7 953 


Archi? für EiMnbftbnweiea. 1909. 25 
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in Prozenten 


auf 1 km 
durch¬ 


diätarische Besoldungen . . • 

(für 499 höhere, 6 953 mittlere und 
2021 untere, insgesamt 9 473 — 
darunter 570 weibliche — außer- 
etaUmäßige Beamte) 1 ) 

Tagesvergiitungen der Gehilfen und 
Löhne der Hilfskräfte im unteren 

Dienst. 

(87 471 — darunter 3491 weibliche 
— Personen) 

Löhne der Betriebsarbeiter .... 
(77 131 — darunter 2 411 weibliche — 
Personen) l ) 

Stellenzulagen .. 

zusammen (3) 

. Tagegelder, Reisekosten und 
Kommandogelder . 

Umzugskosten. 

Fahr-, Stunden- und Nachtgeider . . 

Prämien für Materialersparnisse . . 

Verlustentschädigungen der Kassen- 
fdhrer, 2 ) für Bewachung der 
Reichstelcgraphenanlagen usw. 


und der aus 
schnitt insgesamt 


zusammen (4) 

11 

i) Einschließlich der aus Titel 8 gelöhnten 79005 Bahnunterhaltungswbe^ 
Titel 9 gelöhnten 68 726 Werkstättenarbeiter waren im 
samt 486 318 Bedienstete vorhanden, d. s. 13,64 auf 1 k ® Wage n- 
licher Betriebslänge, 9 , 7 ^ auf 10 000 Lokomotivnutzkm un ,58 au p ptr j C rungs- 

achskm aller Art. — Außerdem waren 225 Regierungsbaumeis er un ^eine 

bauführer, 408 Zivilsupernumerare und 1 102 Gepäckträger vor an ’ euer Bahn- 

Vergütung aus der Staatskasse empfingen. Ferner wurden beim a ^ an f 

strecken und bei den außerordentlichen Ergänzungs- und Erweiterung»^ ^^gjter 
den im Betrieb befindlichen Strecken 7 302 — darunter 179 weib ic e 
beschäftigt, deren Löhne aus extraordinären Fonds gezahlt sin . w enn 

•0 Außer den 21 Hauptkassen sowie den Bau- und Bureaukassen 'wäre 

ninnr Hu rMi aphnittlichen Jahres 


Haltepunkte und andere Stationen mit einer durchschnittlichen Ahferti ff ' in ? s ' 
von weniger als 50 000 M außer Betracht bleiben, an Stations- un ° 

kassen vorhanden: mit einer durchschnittlichen Jahreseinnahme 
bis 100000 JC .... 1036, bis 2000000 <M> • • 

200000 „ .... 1 187, „ 3 000 000 „ • • 

„ 500000 ...... 1 388, „ 5000000 „ • • 

„ 1000000 „ . . . . 508, über 5 000 000 „ ■ ■ 


241, 

85, 

97, 

98. 


im ganzen 

im | 

im 1 

schnittlicher I 

Betriebs¬ 


einzel¬ 

gan- 

länge 

Ji 

nen 

zen 

M 

13 905 159 

i 

— 


94 241 252 

i 

— 

1 

i 

i i 

• | 89 140 454 

i 

— 

- i 

21 068 788 

j 

— 

| - 1 

| 218 355 653 

36,58 

16,54 

j 

6126 

1 * 1 

l 

| 5 841 100 

— 

f __ 

— 

1611758 

— 

i — 

j 

1 33 497 664 

1 — 

i ~~ 


8 497 350 

j 


i 

fl 343 458 

1 


i 

1 49 791330 

8,34 

3,77 

1397 

i 
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außerordentliche Remuneratio- jj 
neu und Unterstützungen . . 

i 

im ganzen | 

c U 

in Prozenten j 

im im 

einzel- gan- 

t 1 

nen i zen , 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs - 
länge 

M 

9 239 652 

i,» 

0,70 

1 

259 

dir den bahnäratlichen Dienst sowie 
für sonstige ärztliche Untersuchung 
und Behandlung von Beamten und 
Arbeitern . ! 

1 2 711 59S 

1 



statutmäßige und andere Pensionen an ; 
Beamte und deren Hinterbliebene 1 ) 

i 

14 135916 

_ 

_ 

_ 

Zuschüsse zu Krankenkassen . . . 

4 081 3G2 

— 

— 

— 

Zuschüsse zur Pensionskasse für die 
Arbeiter. 

7 752 371 



_ 

Zahlungen auf Grund des Unfallver¬ 
sicherungsgesetzes . 

G 701 193 

i 

_ 

_ 

Renten, Heilungskosten und Sterbe¬ 
gelder auf Grund des Unfall¬ 
fürsorgegesetzes . 

445 734 

_ 



Verwaltungskosten auf Grund des 
Unfall- und des In validen versiehe- 
rungsgesetzes . 

13 050 

i 



Beiträge zu Einrichtungen der Kran¬ 
ken- und Kleinkindcrfürsorge an 
Weinen Orten mit zahlreichem 
Eisenbahnpersonal sowie zur Unter¬ 
stützung von Vereinen, die durch 
die Krankenpflege in Familien der 
Eisenbahnbediensteten besonders 
in Anspruch genommen werden . 

72 911 

i 



Beihilfen zur Herstellung von Ge¬ 
nesungsheimen, die von Beamten- 
nnd Arbeitervereinen der Staats¬ 
eisenbahnen errichtet werden . . 

100 000 




zusammen (6) für Wohlfahrts¬ 
zwecke . 

3G014 135 

i 

6,04 

2,74 

1 010 

""ganzen an persönlichen Aus¬ 
gaben (l bis 6) . . . 

1 5% 808 808 

100,oo 

45,22 

IG 745 

in Prozenten der Gesamteinnahme 

30, .4 

— 

— 

— 

auf ^^0 Lokomotivnutzkilometer . . 

1 201 

— 

— 

— 

al, f 1000 W agenachskilometer aller Art 

31,71 

— 

— 

— 


der e> *,? r 8lnc * nur die Pensionsbezüge berücksichtigt, die in den Satzungen 
sind* Bcamtenpensionskassen oder in Vertragsvcrliiiltnissen begründet 

^ ‘ taat ßpensionen für Beamte und die gesetzlichen Hintrrbliebenenbezüge 
iahr ^ en a ^^ erne *nen Staatsfonds bestritten und betragen für das Berichts- 

,anr 41 <03296 <%. 

25 ' 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










388 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1907. 


7. für Unterhaltung undErgänzung ! 

der Inventarien, Beschaffung 
der Betriebsmaterialieu: 
Beschaffung von Dienstkleidung(Män- 
tel, Pelze, Filzstiefel usw.) für 
solche Klassen von Bediensteten, 
die infolge ihres Dienstes den Un¬ 
bilden der Witterung besonders j 
ausgesetzt sind.j 

Unterhaltung und Ergänzung der j 
Ausrüstungsgegenstände, Werk- ' 

zeuge und Geräte. 

Drucksachen, Schreib- und Zeichen¬ 
materialien .| 

Kohlen, Koks und Briketts: 

9 359 368 t zur Lokomotivfeuerung | 
im eigenen Betrieb .... 
(für 1000 Lokomotivkm = 13,39 t 
= 156,04 cU, 

für 1000 Wagenacliskm in 0,M) t 
= 5,30 

843 156 t für andere Zwecke . . . 
sonstige Betriebsmaterialieu (Riiböl, 

Petroleum usw.). 

Bezug von: 

Wasser von fremden Werken . 
Gas * „ „ l ). 

Elektrizität „ n r i) . 

zusammen (7) 

8 . für Unterhaltung, Erneuerung 

und Ergänzung derbaulichen 
Anlagen auf 85669,33 km Bahn¬ 
strecken mit 50168 km durchgehen¬ 


in Prozenten au * 1J 03 “ 
durch- 

im ganzen , , schnittlicher 

im im Betriebs¬ 

einzel- gan- | länge 
J6 nen zeu 


2 314-2-29 


9 894 212 


9615 131 


109 103 895 


j 9 677 096 i — - 

| 28 473 8D1 , — — 

4 139 109 | — 

5 635 656 | - — 

i 5 253 884 j — i — 


184 107 103 25,47 13, *5 5165 


i) Zur Beleuchtung der Dienstrttume, Bahnhöfe U 9 W. waren, abgesehen von 
den gewöhnlichen Petroleumlampen, vorhanden: 199 066 Gasflammen (158176 mit 
Glühkörpern), 197 389 elektrische Lampen (32 786 Bogenlampen, 164603 Glüh¬ 
lampen), davon 103192 mit Stromzuführung aus eigenen Werken, 10433 Spiritus- 
glühlampen (Spiritusverbrauch 2 401 629 1), 5 446 Petroleumglühlampen (Petroleum- 
verbrauch 3 338 874 kg). 

Zum Antrieb von Einrichtungen im Werkstätten- und Betriebsdienst waren 
7 056 Elektro-, 252 Gas-, 123 Petroleum-, 74 Spiritus-, 122 Benzin- und 88 Kohlen¬ 
wasserstoff-, zusammen 7 665 Motoren in Benutzung. 

Ende 1907 besaß die Staatseifenbahnverwaltung 143 eigene Elektrizitätswerke. 
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9. 


den Gleisen (49767 km = 99,20 % f 
aus Stahl-, 401 km = O,so% aus 
Eisenschienen) und 21819 km Ne¬ 
bengleisen: 1 ) 

a) gewöhnliche Unterhaltung: , 

im ganzen 

in Prozenten 

im im 1 

ein- gan¬ 

zeinen zen 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 

M 

Löhue der Bahnunterhalfcungsav- | 


1 



beiter (insgesamt 76 195. auf 1 km 


1 

J 


i 

der unterhaltenen Strecken 2,14, auf 


i 



1 km der unterhaltenen Gleise l,oe) 

60 913 246 

— 

— 


Oberbau- und Baumaterialien, ins- , 

i 



! 

besondere zum Umbau 2 * ) von 





1 362 km Gleis mit hölzernen 

i 




und 1054 km mit eisernen Quer¬ 





schwellen*) . 

94 752 792 

— 

— 

— 

Leistungen und Lieferungen der 





Unternehmer und Handwerker. 

36 801 108 

i 

— 

— 

b) außergewöhnliche Unterhaltung 4 ). 

34 081296 

— 

— 

— 

c) Kosten der an Dritte abgegebenen 





Materialien. 

! 1252 332 


— 

— 

d) Kosten erheblicher Ergänzungen . 

20087 030 


— 

— 

zusammen (8) 

247 887 804 

84,29 

18 ,« 

6 954 


für Unterhaltung, Erneuerung I 
und Ergänzung der Betriebs- | 


1 ) Die Schienen sind überwiegend auf hölzernen Quersehwellen befestigt; 
auf eisernen Schwellen lagen rund *21603 km oder 30,oi% und zwar: 

auf 

Querschwellen Langschwellen 

in Hauptgleisen.km 14 401 114 

„ Nebengleisen . . • . • » _ £ 783 _305_ 

zusammen km 21 184 419 

2 ) Aus den bei den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des Etats 
bereit gestellten Mitteln wurden außerdem rund 409 km Gleise auf besonders stark 
befahrenen Strecken mit Schienen der Formen 8, 9, 15 und 16 umgebaut (rund 
191 km mit hölzernen, 218 km mit eisernen Querschwellen). 

*) Für l km der unterhal tonen Gleise betrug der Materialverbrauch: 4,40 t 
Schienen und Kleineisonzeug, 1,74 t eiserne und 37,32 Stück hölzerne Schwellen. 

4 ) Mit Einschluß kleinerer Ergänzungen, d. h. solcher Bauausführungen, die 
anschlagsmäßig einen Kostenaufwand von mindestens *2 000 J4, aber weniger als 
30000 M erfordern. 
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mittel und der maschinellen 
Anlagen: 

a) Löhne der Werkstättenarbeiter (nach 
Abzug von 4 B32 668 M für Unter¬ 
haltung der Inveutarien und bau¬ 
lichen Anlagen). 

(auf 1000 Lokomotivkm . . 101,31 Jt y 
auf 1000 Wagenachskm aller Art 4,23 <M) 


in Prozenten au * IJ 1 “ 1 
durch- 


im ganzen 

- - 


schnittlicher 

I 

im 

im 

Betriebs- 

i 

ein- 

gan¬ 

länge 

| _ 

zelnen 

zen 

<(6 

8-2 285 224 

7 ' ~, 

_ 

— 


b) Beschaffung der Werkstattsmateria¬ 

lien (nach Abzug der Kosten für 
die zur Unterhaltung der Inven- i 
tarien und baulichen Anlagen ver¬ 
wendeten Materialien im Werte 

von 3 946 033 c 16) . 54 925 307 

(auf 1000 Lokomotivkm . . 67,62 M, 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 2,82 M) 

c) sonstige Kosten (im wesentlichen | 

Kosten für Lieferungen und Lei¬ 
stungen der Unternehmer und 

Handwerker). j 14 153 377 

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 17,48 J6, 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 0,73 J6) | 

zusammen (a bis c) I OlölSöBOOö 


d) Beschaffung ganzer Fahrzeuge: 2 ) 

580 Lokomotiven. 

800 Personenwagen. 

285 Gepäckwagen. 

7 915 Güterwagen. 


37 760 166 j — 
15 955 407 — 

| 26 269 661 


zusammen (9) 


231 349142 32,00 17,:* 6490 


auf 1000 Lokomotivkm. 285 

„ 1000 Wagenachskm aller Art. . . ; 11,s: 


i) Hiervon beanspruchte: : 

a) die gewöhnliche Unterhaltung: 

der Lokomotiven und Tender.66&18282Jf, 

der Personenwagen. 24 148 572 „ 

der Gepäck-, Güter-, Arbeite- usw. Wagen .... 47332840 „ 
der mechanischen und maschinellen Anlagen und 

Einrichtungen. 4 811024 „ 

zusammen . . 142 810 718*#, 

b) die außergewöhnliche Unterhaltung. 6 277 324 r , 

während 

c) die Arbeitsausführungen der Werkstätten für die 
Neubauverwaltung, die Postverwaltung, fremde 

Eisenbahnen usw. eine Ausgabe von. 2 275 866 „ 

verursachten. 


*) Ohne die in größerer Anzahl umgebauten Lokomotiven und Wagen. 
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in Prozenten au ^ 1 km 
durch- 


1 

10 für Benutzung fremder Bahn- ! 
anlagen und für Dienstlei¬ 
stungen fremder Beamten 

im ganzen 

JO 

im 

ein¬ 

zelnen 

im 

gan¬ 

zen 

schnittliclier 

Betriebs¬ 

länge 

JO 

• 8 028 988 

1 1,11 

0,61 

225 

11. fürBenutzungfrcmderBetriebs- 
mittel. 

14 767 763 

i 2,04 

1,12 

414 

12. Steuern, Kommunalabgaben und | 
öffentliche Lasten 1 ). 

20 712 611 

1 — 

— 

— 

Entschädigungen auf Grund der 
Haftpfiichtgcsctze. 

5 726 834 

— 

— 

— 

(auf lOOOZugkm 12,17 JO, auf 10000 
Wagenachskm aller Art 3,Ol JO, auf 
1000 Achskm der Personenwagen 
1,19 JO, auf 10000 Personenkin 
2,6Sd6, auf 1000 beförderte Per¬ 
sonen 6,99 JO) 

Ersatzleistungen für verlorene, ver¬ 
dorbene und beschädigte Trans- 
portgegenst&nde. 

i 

i 

i. 

1! 

4 

3 328 572 




(für 10000 tkm 0.91 JO, für 10 000 
Achskm der Gepäck- und Güter¬ 
wagen 2,43 JO) 

sonstige Entschädigungen, insbeson¬ 
dere für Wald- und Feldbrände . 

1239126 

i 



für Benutzung fremder Grundstücke, 
Miete für Dienstgebäude usw. . . 

1 131 745 

— 

— 

— 

für Reinigung der Diensträume, An¬ 
fahrten usw. 

1 364 985 

— 

— 

—. 

sonstige und unvorhergesehene Aus¬ 
gaben . 

3 296 359 

; — 

— 

— 

zusammen (12) 

36 800 262 

) 5,ii» 

2,79 

1033 

im ganzen sächliche Ausgaben (7/12) 

722941 062 

100,HO 

54,73 

1 20 281 

in Prozenten der GeBamteinnahme . % 

87,on 

— 

— 

— 

auf 1000 Lokomotivnutzkm. 

1 455 

— 

— 

1 _ 

« 1000 Wagenachskm aller Art . . . 

88,U 

— 

— 

i ~ 


l ) Darunter 17 851 777 JO Kreis- und Gemeinde-Einkommensteuern, 1 807 7*20 U 
Gnind- und Gebäudesteuern, 215 513,46 Staatsabgaben an außerpreußische Staaten 
und 837 631 JO sonstige Steuern und Lasten. Das nach den Bestimmungen des 
Kommuualabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Ges.-S. S. 152; koimnuiials'cuer- 
püichtige Reineinkommen der vom preußischen Staate für eigene. Kecimung 
betriebenen Eisenbahnen betrug für 190(3 328 948 378 J(. Aut 100 JO dieses Ein¬ 
kommens wurden 5,43 JO Kreis- und Gemeinde-Einkommensteuern gezahlt. 
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Der Überschuß betrug im ganzen 634 174 737 J(, auf 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge 17 791 <M>, im Verhältnis zu dem im Jahres¬ 
durchschnitt verwendeten Anlagekapital (9 709 638 464 *W) 6,53%, im Ver¬ 
hältnis zur Einnahme 32,46%. 


Im Personenverkehr betrug: 







1 


die | 
durch- 

d i e 

Einnahme 1 ) 


die Zahl 

} der 

beförderten 
| Personen 

die Zahl 

der 

gefahrenen 

Personen- 

schnitt- 
liehe 
Weg¬ 
strecke ! 
für 

1 Person 

im 

ganzen 

i 

% 

i 

für 

I 

Per¬ 

son 

für 

1 

Per- 

80- 

nen- 

kra 


2 ) 

km 

km l 

M 

i 

M 

-3 

Inder 1. Klasse 

1911 311 

i 

227 465 903 

119,oi 

17 073 738 

i r 

3,33 

8,93 

7,51 

« W 7 ) 

85 016 580 

2 386 204 956 

28,07 j 1 

97 046 529 

! 19,20 

l,w 

! 4,07 

* „ 3. „ 

385 572 069 

8 000 641 122 

20,75 .j 

200943 500 

39,75 

0,52 

2,51 

v n 4. m 

427 837 531 

| 9 786152 379 

22, st i. 

181039 175 

; 35,32 

0,42 

1 1.S5 

Personenbeför¬ 



!i 




i 

derung des 
öffentlichen 

Verkehrs 

1 

900 337 491 

20 400 464 360 

1 ! ! 

i 22,66 1 

496 102 942 

! 9S,15 1 

0,55 

2,13 

Militär.... 

10097290 

930 949 369 

92,20 1 

]!. 

9 355 843 

1,35 

0,93 

1 ,« 

zusammen . . 

910 434 781 

21 331 413 729 

23,43 '1 

505 458 785 

’ 100,üo 

0,56 

2,37. 


0 Mit dem Erlös für Schlaf- und Platzkarten. 

2 ) Die Zahl der beförderten Personen entspricht im allgemeinen der Zahl der 
verkauften Fahrkarten. Es sind jedoch gerechnet worden: zwei Personen für jede 
Rückfahrkarte, für jede Doppelkarte, für jede Arbeiter-Rückfahr-, Sonderrückfahr- 
und Sonntagskarte, ferner — und zwar für jeden Tag ihrer Gültigkeit — für jede 
Zeitkarte und jede zur Hin- und Rückfahrt berechtigende Schüler- und Arbeiter¬ 
wochenkarte, eine Person für jedes Fahrscheinheft, ferner — und zwar für jeden 
Tag ihrer Gültigkeit — für jede zu einer einfachen Fahrt in einer Richtung 
berechtigende Schülerkarte und Arbeiterwochenkarte. 

Bei Abfertigung mehrerer Personen auf eine Blankokarte und auf Militär- 
fahrschein sowie bei Fahrscheinblocks, Fahrten auf Beförderungsschein ist die 
Zahl der Personen (Fahrten) gerechnet worden. 

Zwei Kinder von 4 bis 10 Jahren gelten als eine Person; die in den Schloß- 
summen sich etwa ergebenden Hälften sind auf ganze Personen aufwärts ab¬ 
gerundet. Die zum halben Preise ausgegebenen Fabrkaiten für alleinreisende 
Begleiter von Ferienkolonisten, zugunsten der öffentlichen Krankenpflege, der 
Magdalenensfcifte und der Kriegskrankenpflege, für mittellose Kranke und andere 
hilfsbedürftige Personen sowie für deutsche Kriegsteilnehmer sind so wie Kinder¬ 
ftahrkarten nachgewiesen. (Fortsetzung der Anmerkung auf S. 393.) 
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Am 1. Mai 1907 sind auf den deutschen Eisenbahnen neue Personen- 
und Gepilcktarife eingeführt worden. Sie unterscheiden sich in folgenden 
wesentlichen Punkten von den früheren: 

1 . die Rückfahrkarten mit ermäßigten Preisen sind beseitigt und die 
Preise der einfachen Fahrkarten 2. und 3. Klasse auf die Hälfte 
der früheren Rückfabrpreise, die der 1 . Klasse auf 7 4 für das 
Personenkilometer herabgesetzt; 

2 . für Benutzung der Schnellzüge sind — unter Aufhebung der 
Platzkartengebühr für D-Züge und der kilometrischen Zuschläge 
— feste, nach 3 Zonen abgestufte Zuschläge eingeführt; 

3. das Gepäckfreigewicht ist aufgehoben und ein nach Gewichtsstufen 
und Zonen gebildeter Gepäcktarif eingeführt. 

Eine Reihe von Ausnahmebestimmungen bei allen Tarifen ist auf¬ 
gehoben; für die noch verbliebenen Ausnahmetarife (insbesondere für 
zusaramengcstellte Fahrscheinhefte des Vereinsreiseverkehrs) sind einheit¬ 
liche Sätze auf allen deutschen Eisenbahnen eingeführt. Nach der Reform 
sind auf allen größeren deutschen Eisenbahnen die Tarifsätze und die 
Tarifvorschriften nunmehr gleichgestellt. In Bayern und Baden ist statt 
der 4. Wagenklasse eine ermäßigte 3. Klasse — die Klasse 3 b — mit 
dem Einheitssätze von 2 4 für das Personenkilometer eingeführt. 

Die jetzt geltenden Normaltarife sind die folgenden: 

1. Fahrpreise für Personenzüge: 1 ) 
für 1 Personenkilometcr 1. Klasse 7 4 

1 „ *“• n d,-> „ 

1 ,, 3. 3 „ 


Fortsetzung von S. 392 ) 

Die in Sonderzügea beförderten Personen sind erforderlichenfalls schätzungs¬ 
weise ermittelt und die Personenzahl sowie die Einnahmen nach den in Anspruch 
genommenen Klassen verteilt. 

Für die von fremden Ausgabestellen zusammenstellbarer Fahrscheinhefte 
lusgegebenen preußisch-hessischen Streckenabschnitte ist die Personenzahl in 
der Weise ermittelt, daß von diesen Streckenabschnitten cbensoviele auf eine 
Person gerechnet sind, als im Durchschnitt preußisch - hessische Strecken¬ 
abschnitte in den von eigenen Ausgabestellen verkauften Fahrscheinheften ent¬ 
halten waren. 

*) Die Fahrpreise der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte betragen ein¬ 
schließlich der Zuschläge für Schnellzugbenutzung 

für 1 Personenkilometer 

in der 1. Klasse 7,3 .A, in der 2. Klasse 4,8 A und in der 3. Klasse 3 ,2 A. 
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2 . Schnellzugzuschläge: 1 ) 

für 1 bis 75 km 0,50 <M> in 1. und 2. Klasse, 0,25 M in 3. Klasse, 

„ 76 „ 150 1,00 1. „ 2. „ , 0,50 „ 3. „ , 

„ 2. „ 2. , 1,00 „ „ 3. , . 


über 150 


2,oo 


Gepäcktarif. 


Auf Entfernung 
von 


Vor¬ 

stufe 


Oewichtsstufen 
1 2 3 4 5 6 7 

Gepäckfracht für Sendungen im Gewicht von 


(Zoneu) 

1 

bis 

1 25 kg 

-i— - 

26 i 

bis 
35 kg 
M 

i 36 
bis 
50kg 

cti. 

51 76 101 126 151 176 

bis bis bis bis bis bis 

75kg 100kg 125kg 150 kg 175kg200kg 
M M dl M M Jf 

1 

Nahzone 1 

bis 

25 

km 

0,10 

0,20 

0,40 

0,60 

0,80 

i 

1,00 

1,20 

1,40 

1.6" 

i. 

26 

V 

50 

yy 

0,1« 

0,2:» 

0,50 

0,75 

1,00 

1,25 

1,50 

1,75 

2,0" 

ii. 

51 

n 

100 

rr 

0,50 

0, r >o , 

1,00 

1,50 

2,00 

2,50 

3,00 

3,50 

4,<* 

m. 

101 

V 

151 

yy 

0,50 

0,75 

1,50 

2,25 

3,oo 

3,75 

4,50 

0,25 

6,<> 

IV. 

151 

V 

200 

*1 

0,50 

1,60 

2,00 

3,00 

4,oo 

5,00 

6,oo 

7,00 

8,o.' 

V. 

201 

n 

250 

V 

0,50 

1>2‘» 

2,50 

3,75 

5,oo 

6,25 

7,50 

8,75 

10,0« 

VI. 

251 

* 

300 


0,50 

1,50 

3,oo 

4,50 

6,oo 

7,50 

9,00 

10,50 

1*2, 

VII. 

301 

r 

350 


1,00 

1,75 

3,50 

5,25 

7,oo 

8,75 

10,50 

12,85 

14,o) 

VIII. 

351 

V 

400 

w 

1,00 

2,00 

4,00 

G,oo 

8,oo 

10,00 

12,00 

14,00 

l6,o 

IX. 

401 

yy 

450 

! 

yy 

1,00 

' 2,25 

4,50 

6,75 

9,oo 

11,25 

13,50 

1*>,75 

18,0) 

X. 

451 


500 

n 

1,00 

2,50 

5,00 

7,50 

10, ou 

12,50 1 

15,co 

17,50 

20,o. 

XI. 

501 

yy 

600 

yy 

] ,00 

3,00 

6,00 

9,00 

12,on 

15,00 

18,00 

21,00 

24 o» 

XII. 

601 

yy 

700 

1 

n 

1,00 

3,m> j 

7,00 

10,50 

14,oo 

17,50 

2l,oo 

24,50 

28,o> 

XIII. 

701 

n 

800 

V 

1,00 

4 oo 

8,oo 

12,oo 

16,oo 

20,io 

24,oo 

28,oo 

3*2,»o 

XIV. 

über 

80i > 

J 

V 

1,00 

5,no | 

10, oo 

15,oo 

20,oo 

25,oo 

30,oo 

35,oo 

40,'-). 


Bei höherem Gewicht als 200 kg werden die Frachtsätze durch Zu¬ 
sammenstößen der Sätze der vorstehenden Tabelle für je 200 kg und für 
das überschießende Gewicht ermittelt. 

Die Änderungen der Tarife machten eine vollständige Umarbeitung 
des deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs, Teil I, und de» 
preußisch-hessischen Staatsbahn-Personen- und Gepäcktarifs, Teil II. er¬ 
forderlich, die unter Mitwirkung der ständigen Tarifkommission und der 
Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen rechtzeitig von den deut¬ 
schen Eisenbahnen durchgeführt worden ist. 

0 Siehe Anmerkung auf S. 393. 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahuen im Rechnungsjahr 1907. 395 

Neue direkte Personen- und Gepäcktarife mit außerdeutschen Eisen¬ 
bahnen sind erst im Laufe des Jahres eingeführt worden. 

In weichem Maße die Tarifreform die Gestaltung des Personen¬ 
verkehrs beeinflußt, läßt sich nach den Ergebnissen des Berichtsjahrs 
noch nicht beurteilen, weil die alten Tarife im April 1907 noch allgemein, 
in den Auslandsverkehren noch einen großen Teil des Berichtsjahrs hin¬ 
durch in Geltung gewesen sind und auch über ihre Geltungsdauer hinaus 
— namentlich soweit die Rückfahrkarten in Frage kommen — die Ein¬ 
nahmen mitbeeinflußt haben. Außerdem ist auf die Einnahmen des ganzen 
Berichtsjahrs die Fahrkartensteuer von Einfluß gewesen, während sie im 
Vorjahr nur 8 Monate lang bestanden hat. 

Gegenüber dem Vorjahr ist die Zahl der beförderten Personen 
Fahrten) um 56 439 841 oder 6,61% und die Zahl der Personenkilometer 
um 1251 915 848 oder 6,23 % gestiegen, während die Einnahme aus der 
Personenbeförderung nur um 11 913 032 M oder 2,41% zugenommen hat. 
Bei der Personenbeförderung des öffentlichen Verkehrs ergab sich eine 
Steigerung von 56 668 806 Personen (6,72%), 1 254 445 918 Personen¬ 

kilometern (6,55 °/ 0 ) und 11 986 563 efc Einnahme (2,48 %). Bei der Militär¬ 
beförderung ist die Zahl der beförderten Personen um 228 965 oder 
2,22%, die Zahl der Personenkilometer um 2 530 070 oder 0,27% und 
die Einnahme um 73 531 d« oder 0,78% zurückgegangen. Die Durch¬ 
schnittseinnahme für 1 Personenkilometer ist von 2,46 im Vorjahr auf 
2,37 ^ im Berichtsjahr gefallen. Unter Berücksichtigung der Einnahmen 
aus der Gepäckbeförderung, die gegen das Vorjahr um 20,48% gewachsen 
sind, ergibt sich als Durchschnittseinnahme für 1 Personenkilometer 2,44 
im Berichtsjahr gegen 2.52 4 im Vorjahr. 


Von den einzelnen Wagenklassen sind an der Personenbeförderung 
des öffentlichen Verkehrs beteiligt: 



nach der 

Einnahme 

0 

1 » 

nach der Zahl 
der beförderten 
Personen 

<1 

. 1 » 

nach der Zahl 
der gefahrenen 
Personenkm 

II 

11 

die l. Wagenklasse . . 

. . 3,n 

<V*i 

1,11 

«2. . . . , 

. . VJyjß 

9,4 4 

11.7c 

.3. 

. . -40, öl 

4 

HO- 

-4- 

. . 36.4t* 

47..v: 

47..»;. 


Der Verkehr nach dem Normaltarif, wozu aiudi der Verkehr 
auf noch bestehende internationale Rückfahrkarten und aus der Zeit vnr 
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der Tarifreform auch der Verkehr auf gewöhnliche Rückfahrkarten sowie 
die Einnahme aus Platzkarten gerechnet ist, gestaltete sich, wie folgt: 


Es betrug: 

i 

1 . Klasse 

2 

2 . Klasse 

3 

3. Klasse 

4 

4 . Klasse 1 

5 

zusammen 

1 . die Zahl der be¬ 
förderten Per¬ 
sonen . . . . 

i 283 539 

23 714 328 

120 261 080 

267 597 303 1 

412 856 250 

i il ^ ' 

IU /o., 

0,31 

5,74 

29,13 

64,82 

100 ,oo 

in o; 0 der Gesamt¬ 
personenzahl 
jeder Klasse 
ohne Militär 
und (Sp. 5) in 
%des Gesamt¬ 
verkehrs . . 

! 

67,15 

27,$9 

31,19 

1 

62,55 

45,35 

2 . die Zahl der Per- 

sonenkm . . 

i 

193 404 122 

1 646 979 788 

5 000 371041 

6 035 733 075 14876468026 

in %. 

1,30 

11,07 

33,61 

54,0’ 

100 , oo 

in % der Gesamt¬ 
leistung jeder 
Klasse ohne 
Militär u. (Sp. 

5 ) in % des Ge¬ 
samtverkehrs 

85,03 

69,02 

(>2,50 

1 

| 

82,u 

69,7» 

3. die durehsehnitt- 1 
liehe Beförde¬ 
rungsstrecke 
km 

150,6s 

69,45 

41.58 

30.-;* 

CO 

05 

4 . die Einnahme: 
a) überhaupt J( 

14 493 530 

79 393 032 

158 108086 

164 345 991 

416 340639 

in o/o 

3,48 

19,07 

37,9$ 

39,47 

100 , oo 

in Vu der Ein¬ 
nahme jeder 
Klasse ohne 
Militär und 
(Sp. 5) in °/o 
der Gesamt¬ 
einnahme . ! 

84,8» 

81,81 

7S,6$ 

90,78 

82,3? 

b) für 1 Person J6 

11,29 

3,36 

1,31 

0,61 

l,Cl 

c) „ 1 Personen¬ 
kilometer .A ! 

7,49 

4,82 

3,16 

1 

2.05 

2,60. 
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Im Berliner Stadt-, Ring- und 1 
liehe Fahrkarten betrug: 

I. die Zahl der beförderten Personen . . . 

in %. 

in c / 0 der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 
ohne Militär und (3p. 3) in % des Ge- 

aamtverkehrs. 

2 die Zahl der Personenkilometer .... 

in %. 

in °/„ der Gesamtleistung jeder KlaBse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % des Gesamt¬ 
verkehrs . 

3. die durchschn. Beförderungsstrecke . km 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt. di 

in o o. 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 

Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt- 
einnahme. 

b) für l Person. di 

c) für 1 Personenkilometer .... 

Im Hamburg-Altonaer Stadt- 
wöhnliche Fahrkarten betrug: 

1. die Zahl der beförderten Personen . . . 

in % . 

in °/o der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 

ohne Militär und (Sp. 3) in °/ 0 des Ge¬ 
samtverkehrs . 

2. die Zahl der Personenkilometer . . . . 

in°/o. 

in °/ 0 der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % des Gesamt- 
verkehrs. 

3. die durchschn. Beförderungsstrecke . km 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt. dt 

in %. 

in °o der Einnahme jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt¬ 


einnahme . 

b) für 1 Person. dt 

c) für 1 Personenkilometer.A 


Difitized by Gougle 


orortverkehr auf gewöhn- 


1 1 

2 

3 

' 2. Klasse 

3. Klasse 

zusammen 

| 18606 506| 

100 58S 116 ' 

119194 622 

1 

10,61 

84, S9 

100,oo 

21,89 

26,09 

13, ‘19 

j 179 767 966 

962 643 452 

1 142 411 417 

' 15,74 

84,26 

100,oo 

7,. '.3 1 

12,03 

5,36 

9,66 

9,57 

9 5s 

4871 712 

17 327 58*2 

22 199 294 

21,95 

78,o;. 

lOO,oo 

5,02 

8,62 

4,38 

0,26 

0,17 

0,19 

2,71 

1,8n 

1,94. 

ind Vorortverkehr 

auf ge- 

1 940 062 

9 457 007 

11 397 060 

17, 02 

82,98 

100, oo 

2,28 

2.45 

1,2 j 

17 065 211 

81 163 477 

98 228 688 

17,37 

82,63 

100,oo 

0,72 

1,02 

0,46 

| »S.80 


8/,-j 

648 478 

2 077 785 

2 726 26 > 

23,79 

76,21 

100, oo 

U,67 

1,01 

0,51 

, 0,33 

0,22 

0,24 

:»,so 

2, Mi 

2,7v 
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Difitized by 


Bei den Gesellschaftsfahrten, wozu vom Berichtsjahr ab Gesell¬ 
schaftssonderzüge, d. h. Sonderzüge, die die Eisenbahn auf Antrag zu ge¬ 
meinschaftlichen Reisen größerer Gesellschaften gewährt, Fahrten zu wissen¬ 
schaftlichen und belehrenden Zwecken sowie Schulfahrten und Fahrten 
nach und von Ferienkolonien, Gesellschaftsfahrten in 4. Wagenklasse 
rechnen, betrug: 

1 2 3 4 ' 5 



1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

4. Klasse 

zusammen 

1. die Zahl der beför- 






derten Personen . 

28 978 

85 (XU 

2 785 719 

312 698 

3212396 

in ", o. 

in 0 11 der Gesamt¬ 
personenzahl je¬ 
der Klasse ohne 
Militär und (Sp.5) 
in% des Gesamt- 

0,90 

2/iö 

86,72 

9,73 

1 i 

' 

i 100,00 

Verkehrs . . . 

2. die Zahl der Per- 

l,.v> , 

1 

1 

0,10 

0,7^ 

0.07 

0,35 

sonenkilometer . 

2 646 294 | 

7 289 570 

106 677 539 

148 499 901 

26511330* 

in %. 

in 0 o der Gesamt¬ 
leistung jeder 
Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 5) in 
% des Gesamt¬ 

1,00 

i 

2,75 

40.21 

56.01 

lOO.oo 

verkehrs . . . 

3. die durchschnitt¬ 
liche Beförde¬ 

1,16 

0,31 

1.S5 

1,52 

1 

1,24 

rungsstrecke km 

4. die Einnahme: 

91,52 

85,76 

38,29 

474,90 j 

i 

82,53 

a) überhaupt . .Ji 

in 711 ; 

229 704 

• 1 976 047 

2 232 293 

4 549 755 

in ,v 0 . 

in ° 0 der Ein¬ 
nahme jeder 
Klasse ohne 
Militär und 

,Sp. 5) in ■'/,) 

der Gesamt¬ 

2,46 

5,05 

43,4.) 

49,iö 

'■ 

i 

100,oö 

ei n nah nie . . 

0,6', 

0,24 

0.93 

1,23 

0 ,to 

b) für 1 Person .J( 
e) für 1 Personen¬ 

3,^f> | 

•2,70 

0.71 

7,14 ,! 

1,42 

kilometer . . 

4,22 

:i,i 5 

1,-5 

1.70 

1 

1,-2- 

. k 


Im Verkehr auf Zeitkarten (Monatskarten, Monatsnebenkarten, auC 
Monatsnebenkarten für in ländliche Ortschaften zu sogenannten Ferien 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 







i- ..v:r Ä!fV 1 -'‘/.V'V»(l|M|;V|V■'11i{ 

’ • f fU ; ifö*'Ur v,’; • m :h > '•> . 


Die Staat sei sehbahmn im Keehming-sjahr I 1 h>7. 

M;tlbkul»:iiini Klinier, Ferierj-Buumu- und Zelt* 

k/irten für beamt*. ausgeuoniinen Zeitkarten .Tür .i><;hü)*r betrug:' 

• • •' • •• :• ; ; V *• '''’.. ; --. 

I 2 : * i 

•■ • ■■■ •• • • ■ 

' 77' •< 'v.\sv •>7:;.\—, v 7.« >: V -,|.v . ; . 1 '>• T&u&fc!; '7l £ 7 .7 77* 

» vr r* .> Va 7* .-•:’ • 7__ . . ' 


W-. ; ?rii^a(rimen 


| <lie ftiltt ij(>r v*?ilis»ftcn 
.Z*Ukxrt«n' . . 


;ti" (, 


Y ’i/r Zahl iföt b<ii<jfj«rrpn 
IVr#'<ir.tj ; I thruni' . 


*V. jfi 


jeiior lviawe oh'De .MiH-. ; 
t&f atuf (ßp. 4X in >W|v. • !: 


4 slio üQrcfMiihnUfijeht? ße- 


8694 

O..I 

f (Wf ocw , 

:- -v' W : 

.%•; 5^vv,--y.< .■ y Y:7 i 

Y5;v.*,-, 

7;. u 

iimn? 

)OU,w 

.5^4.0^4, 
H ;'i. 

n,' t 4 • y^Y' *• /: v 

; f - c.}'.) i>(H. 

■ZUh 

i?i sj+f?»»; 

7 7,.m 

171 1:78 270 



" 1 - :' 


: -yT ( b \ 

- -JäviW f 

;<»,w 

1H,k„ 

U'tö*VS67tV 


! IH"V|1‘!i,o 
•77:« ; 

i Ü l9612666 

. •■ >,iw ' 'i" . ' ’ 

' .. r. 

• •• V?'. VJr<i :* A v ,A;/' 1 ’ '*•. • ^ 

: ; , '.f- ' . 

•':• 7' 

\ ' ‘7..;Z:-0'V- 7 

• WM v v ;<7 

7''77,; : *v^ 

' 

r'.-. 

1 . ; 

IO. 

lO.r-7.' 

Y 1 7vf.7^<7v ; « : 

■ li>,0 

• •[' 46it r i 4?<6 

i ?* 

1 V 

• -•'• ^7. -• 

■ • ^ 

. Mmtü- 


Utosse olinW 
Mji’i4r mul vSjj, 4 . 
ns •;.., Statut- 7 




11» 


- . 

> '}?**{<■■■., Vt '.'• 


Ä« ; ;7: 

W 

y- 7 : 7w.^’;7 Y/'ä 

• ->7 

t).ji 

i n 

1 ,il. _ ::■ 

7' 7y, •.■•:' 



!'>t Uv?rli.ijef*-»* umt Hh mimrg-• A• n|j|r ytuit- nvn» ’> •.■••n. 

^f^kf tet.fjn ‘Ü^-m §f if liil-it, •• 

’ 

Sv iS . 


I v: -> vrV 

?u^ 3 iTii neu.- . , l ‘JK £*;l* :r. ir/ 4 i 4 »^» ,-; V iw 

>n iVvO 'l- * r ’* * \ .„ '\w; * 

’Ut Zeitkarten.. . . M $] ; . 
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und Vorortverkehr: 


3. 


zusammen . . • 

in 0/o des Gesamtverkehrs 
auf Zeitkarten .... 


Im Verkehr auf Schülerkarten (Zeitkartea für Schülei 

i . \ 1_nt . 


zum Schul- 


1 . die Zahl der verkauften Karten . 


in % 


in %. 

in % der Gesamtpersonenzahi jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp.3) in % des Gesamt- 1 

Verkehrs. 

3. die Zahl der Personenkilonieter ..... 

in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 


kehrs 


4. die durchschnittl. Beförderungsstrecke km 
6 . die Einnahme: 

a) überhaupt. 

in %. 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt¬ 
einnahme . 

b) für 1 Person (Fahrt).< ^ 

c) für 1 Personenkilometer. A 


1 

2 "C* 

^3 


. I 

2. und 3. 

2. Klasse 

3. Klasse 

Klasse 


|l: 

zusammen 

2 107 

40467 f 

42 574 

4, '.‘5 

95,05 ,| 

100,oo 

480 498 

j 1 

9 909 964 

10 390 462 

4,63 

1 93,-8 1 

ll) 0 ,oo 

0.57 

2,57 

i,h 

2 788 793 

87 483 481 i; 

90 272274 

'l 3,09 

f 

96,81 1 

1 

I00,oo 

1 

i 

! 

[ 0 »’* 
5,-o 

l 

1,09 

0,42 

8,83 

' 8,69 

ll 

i 

1 41 418 927 627 

969<>4'> 

' 4,27 

95,73 

I 1 100,'*> 


0,04 

0,09 

l.*' 


0,46 

0,09 

1,06 


0,19 

0,09 

1,"7. 


Zahl der 
verkauften 

Karten 

Zahl der 1 
beförderten j 
Personen | 

_L 

1 

Personen- | 

I 

kilometer 

l 

Einnahme 

ck 

68 620 

132 624 

4 224 905 
j 8 135830 i 

28 643 126 

61 497 500 

317 972 

541 178 

i 

l: 

201 244 

]' 

1 12 360 735 I 

90143 626 

s 859150 

] 

11 

7,-0 

i 

| 7,22 

1 4 > 9:> 

5,06. j 
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Der Verkehr auf Arbeiterwochenkarten ergab folgendes: 


im Verkehr auf 
A rbeiterwochenkarten 
*ur täglichen 


zusammen 


Es betrug: 

einfachen 

Fahrt 

Hin- und 

Rückfahrt , 


I. die Zahl der verkauften Karten . . . 

, 

621 501 

12 068 346 

12689H47 

•» %. 

4,90 

95,10 i- 

100,oo 

~ der beförderten Personen 

(Fahrten) .... 

3 729 006 

144 820 152 ' 

148 549 158 

in % ...... . . 

2,51 

97,)» 

100,no 

in % der Gesamtpersonenzahl der 

4. Klasse. 

1 

; o,87 

33,si 

34,7» 

in % des Gesamt verkehr». 

0,41 

15,91 

16^2 

die Zahl der Personenkilometer . . 

| 22 842 906 

1254806202 < 

l 277 649 108 

in */o. 

1,79 

98,21 

100,oo 

jn % der Gesamtleistung der 4 . Klasse ■ 

i 0,23 

12,*2 

13,05 

*n % des Gesamtverkehrs. 

0,u 

5,ss 

5,99 

die durchschnittliche Beförderung«- | 
“ , " k '.km i 

6,13 

8,co 

8,60 

*■ die Kinnahme: ! 

*) überhaupt . It 

1 

232 097 

10 967 020 

11 199 117 

>0°,,. | 

! am 

97.if3 

100, oo 

j n ft ,o der Einnahme der 4. Klasse. 

0,13 

6,06 

6,19 

•o % der Gesamteinnahme . . . 

0,05 

2,17 

2,33 

b ) für 1 Pe «on (Fahrt) .... j( 

0,06 

O.oh 

0,os 

c) fÄr 1 Personenkilometer . . ,.t 

1,03 

0,S7 

0,SS. 


An diesen Ergebnissen ist beteiligt: 


Zahl der Zahl der 
verkauften beförderten 


der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehr mit . 

,D des Gesamtverkehrs auf 
Arbeiterwochenkarten . . 
' derH a®burg-AltonaerStadt- 
ttnd Vorortverkehr mit . 
'J de# Ge8 «tntverkehrs auf 

Arbeiterwochenkarten. . 

VtMt für Ki*enb* hnwejen iqw _ 


Personen¬ 

kilonieter 


Einnahme 

, H 


Karten Personen 

5 573 297 66 879 564 610 6718*1 4 3 90 825* 

43,92 rj 47,sm 39, jo 

2589 II »7 , 4 0701 HU 21 799 8* >4 


3,g7 


L*.5i* 95 S 


3,14 


1,94 


_>6 
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m IMe preußiseb-liessiaeben S,a»«eUe.,b«l.D,n he tebnuuCT.br I«. 
Verkehr auf Arbeiterrückfahrkarten betrug. 


iu % in 

überhaupt ' dMG<, **” , ‘ 

ergcbmsses , erkehrs 

der 4. Klasse 


2,6t, 


1 . die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten). U ^ 2 

2. die Zahl der Personenkilometer . . 324 2(029.) 

3. die durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke .k ,n 

4 . die Einnahme: 

a) im ganzen. 

b) für 1 Person. 

c) für 1 Personenkm. . • • 


<U 


28,50 

3 261 774 
0,29 
l,ot 


l,*o 


1,25 

1,52 


0,6.9 


1. die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten). ! 

in % .• • ‘ ‘ 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder 

Klasse ohne Militär und (Sp. 4) in 

" des Gesamtverkehrs . . • • 

2. die Zahl der Personenkilometer . . 

in %. 

in 0 o der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 4) in % des 
Gesamtverkehrs. 

3. die durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke .knt 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt. 

in °/o. 

in o/ 0 der Einnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 4) in % 
der Gesamteinnahme .... 

b) für 1 Person (Fahrt) ... .<( 

e) für 1 Personenkilometer . . .5 


n und 

sonstige 

Fahrkarten zu er- 

1 zu § 12 der Verkehrsordnung im 

Fs) betrug: 

"1 2 

3 

4 . 

i. 

2. 

3. 1 

1 bis B. 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

Klasse jiÄU8a mmen 

-• - 

4G 160 

1 198 738 

Ul 475 646 1 

11 720544 

0,39 

10,23 

89,3« 

100,00 

2,t- 

1.« 

2,72 

1,29 

8t«) 042 

23 929541 

206 527 550 

231323133 

0,37 

10,35 

89,2« j 

100,oo 

0,3« 

1,00 

2,56 

1,09 

1K.76 

t 

19,96 

19,72 

19,7« 

43 745 

720t«il 

4 175 401 

4 939 807 

0,88 

14,5? 

84,53 

100,00 

0,26 

0,7« 

2.0« 

0,96 

0,9ö 

0,60 

0,40 

IM- 


3,ot 

2, "2 
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Im Verkehr auf Feriensonderzugkarten 1 ) betrug: 


l 


3 


j 2. und 3. 
2 Klasse 3. Klasse ; Klasse 
j zusammen 


1 die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 

in 0 n . . . 


1<J 206 
14,1» 


116 144 

85, si 


135 350 
100,oo 


ln \ der Ge8amtperso..enzal)l jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 3) in % de8 Ge _ 
samtverkehrs . . ,, 

. ( V'* 0,03 0,01 

dl. »fcr P.r, 0 „,„ k |, om( . ler . ... -0-24454 K US Bo..] 43 143,410 

in 0/ fiö« n ,. 16,28 83,72 100,(Hl 

. der Gesamtleistung jeder Klaue ohne 
Mar and (Sp.8) |„ % de , Geumloer- 


kehrs 

die durchschnittl. Beförderungsstrecke km 
* die Einnahme: 

;i ) überhaupt 

>“%. ,H 

10 Mim/ Ein 1 nahme Jeder Klasse oiine 

riir ,SP ' 3)l “"^« 

b > (ür l Person (Fahrt) . ’ ’ ’ ’ ' -' M 

Cl für 1 Personenkilometer . . . .< 


0,20 

365,74 

238537 

22,34 


0,25 

12,42 

3.40 


0,45 

310,93 


- 0,20 

318,75 


819 751 i 1058 288 
77,4« ( 100,oo 


0,4i 

7,o« 

->r 

*“ 3- ' 


0,21 

7 

2,45. 


;• 1 I' 

hr auf zusammengestellte Fahrscheinhefte betrug: 


d ' e Zahl der bel 'ördcrten Per¬ 
sonen 

ln %. . . 

1,1 ° s i | de . r Ge «*mtpersonen- 
jeder Klasse ohne 
f »«r und ( Sp . 4 ) i„ 0 / 

68 Gesamtverkehre . 


J_ _ 2 3 

1 . Klasse 2 . Klasse 3 . Klasse 


11 


23 196 
7,46 


1,21 


117 412 
47,29 


0 , 1 ; 


140 464 

45,15 


0,114 


1. bis 3. 
Klasse 
zusammen 

311 072 
I0o,oo 


0,03 


Filterung von p ^ ° erzü # e k °mmen die Sonderzüge in Betracht, die zur Er- 
ste üt werden. Zu d* 60 * UD .^ Unlieben Reisen für den allgemeinen Verkehr ge- 
* Ur Hinfahrt mit a ,68 «° werden in der Regel Fahrkarten ausgegeben, die 

InU tv aem Sonii Anrii »n _ n •• 1 . .... » . __.. 


mit 


uintahrt mit d o — nD,uou ,u ucr «egei ranrkarten ausgegeoen, 
Anschluß Ho " °öderzuge, zur Rückfahrt mit den fahrplanmäßigen Zü 
aer Schnellzüge berechtigen. 


Züg*en 
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401 preußisch-hessischen ^ 


I 

2. die Zahl der Personenkilo- 

meter.. 

in %.. 

in °/n der Gesamtleistung je¬ 
der Klasse ohne Militär 
und (Sp. 4) in °/ 0 d©» 6e * 
samtverkehr». 

3. die durchschnittliche Befor- 

derungsstrecke. . • • km 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt . • • • c,( 

in %.‘ ‘ 

in °/o der Einnahme jeder 
Klasse ohne Militär und 
(Sp. 4) in o/o der Gesamt- 
einnahme . • • • ■ 

b) für 1 Person ... i( 

C ) für 1 Personenkilometer 


1 

Klasse 

2 

2. Klasse 

3 

3. Klasse 

JP 

4 

1. bis 3. 
Klasse 

zusammen 

7 133 373 

101 372 717 

105925 866 | 

224 431956 

7,63 

45,17 

47, ic | 

1 

| 

100,oo 

7 ,.">3 

4,25 

1,33 

l,o:. 

738,6» 

087,62 

754,11 

j 721,*» 

1 237 516 

4 844 545 

3 396 169 

i 

j 9 478 23h 

13,06 

61, u 

35,83 

! 

1 ltlO,00 

1 


4,:*o 

1,69 

1 

1 1,«» 

53 35 

32,66 

24,18 

! 30,47 

7,‘ja 

4,7* 

3,21 



Im Schlafwagen verkehr wurden von. ""JJSi 

711682 .*, von 16& 128 Reisenden 2 Klasse 

1 890 282 .* (0,37 a/p der Gesamteinnahme) er o en. ^ 

An Fahrkartensteuer nach dem Geseu vom d. J ^ ^ ^ 

Innern deutschen Verkehr vom 1. 19 °® ’ ind , m Bereich der 

Ausland vom 1. Oktober 190« ab erhoben wird, sind im 

preußisch-hessischen Staatseisenbalmen aufgekommen: 


von Fahrkarten 1. Klasse 


o. 

3. 


n * 

zusammenstellbaren Fahrscheinheften 
Sonderfahrkarten . • ■ • 


c II 

1 574055 

4 923 149 

5 562449 
786 361 

30 331 



in °/o der 
Per8onen?eW' 

in 

einnftb®c 

jeder Fahr- 

°/o _ 

kartenf atlttng 

12,23 

10,12 

38,26 


43,16 


6,11 

8,30 

0.24 

5, 81 

100,00 

4,Os 
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Die preußisch-hessischen Siaatseisenbabnen im Rechnungsjahr 190-. 


q» 


5* 9i Ci ' 


bß 

i- 

© 

,© 

© 

s 

X 

e« 

0 

c 

ll £ 

© 


g i •?!■ io w <n co j - 


o * % % « S 3. 

er? CC ^ Cj 5 O O 


S - ^ 5 


©4 5* 

*r. 

M“ 

X 



X 

X 

s' i 

ov 

1 - 

9 

©r ©r 

©f 

0 




N C * 
r- 

CC ©4 O O 
05 


o «o 
© ©4 


X 

IN 


c $ 


51 


SÄ 


w 


l- ©4 
CD — 


{i ^ ^ 

98 


»Q 

CO 

t- kO 


O M 
iO ii. _ 
uO N CO 
ec 

CC 
(M 


s 


r~ cc 

CC 


I . 4 L , ® | %ß -o 9* 

,xa £ 45 *- ! ^ ^ 

gjlgg il. 2 5 2 

•81-** f * - 


© 

*0 

u 

£ 

© 

,© 

§ 

’S 

I 

00 

u 


B 

4d 

0 

© 

5 

o 


© 

c 

0 

o 

Ul 


8 x 

cc — 


t'- 1^ 

£ 


2 


©4 


— -1 rr © 

00 ^ * 7 . 

^jT |C sr? -*t »O 

Z {> iC »C CC 


!| $ || 

£ 38 S ä 3 

55 ^ t- ^ ^ 

0Q »O CO O CC 

Ü 9 ^ © 


11 s ü 

—i - 0 C CQ 

CI CO ©4 *© CO 

•*f iC ^ 05 

05 04 


s 

F- 


»o 

s 


s 

cf 


38 

cc \0 

x cc 

S 5 


<N 

g 


<M 


^ srj C 

CO •-. ®. 

2“S S 


s - 


ca 3 

- t. 

e • 

a 2 
✓ 
c ‘' 
c. , 

♦* — 
bc 0 

— J- 

= 3 


S» fc 
> 9 


« X 
• « 

& * 

.2 § 

SS 

- o 


2 <n ..** SS 


§ S 

04 

t** ^ S 3fi 

f» 1 - Ä OS 

5*1- 

^ t- 
»© 04 


CC «O 

SS „ s „ 

co * o *v 
Sgp 1 ' 
2 S 

e<s 


& 

US 

5 


-r 

cc 


8 s 

X 

s 5 

04 — 


04 


04 CC 

5 8 
8 S 


cc 

05 

2 

«e 

8 

cc 


X 

r-l 

$ 

CC 

8 


05 


i 

r- 

© 

g 


• £ 

14 

3 

0 & 
g,C 


• i 

+1 *» 

CC 


0 3 35 

*1 Sg 

.•2 ■§ * 

= 00 'ö 

3 § * 

; S - § 

1 bc ^ 

I ^ o ** 

: *.§ 7 ® 

s 5? 10 

* 0 

5 © 

: -0 > 

- bc C 

« « ? E Sc 
= feB-° 

o U § © 

0 ^ 0 r 
55 *** 0 iS 
^ i-t "5 g 

- 0 © 

% 6C bß “■ 

5 23 


0 

o 

> 

0 

© 


0 

© 

E 

E 

0 

X 

J2 

s 


© 
s 
c 

?L 4)11 


0 

bc 

•u 

x 

© 


© 

ZI 


bß 

0 

0 

0 

•C 


© 

-O 


•p 

© 


C 

-0 bC 

0 

© -4S 

© 

X r0 

H 

m .g 

»0 

0 

0 

© X 

^ c; 
0 :g 
© © 

, 0 

^ r© 

© 

J0 5 


.0 

© 


© 

bß 


© 3 

XJ t>ß 

Ss 

H £- 


bc CL 

© 

0 
tH 

Ph 


© 

0 

© 

© 

£ 


© 

0 


Ö 


0 

b3 

0 

no 


0 

O 


0 

- bß 


© ’c 

ui fi ‘ 

z°. 

£ TS 
T3 fl 

© -< 

« N 
S 4> 
° 'S 

X 0 

© 3 

-o w 

x 

0 


» 

M © 

ö« 

bi) 'S g 

S 3 ^ 

0 ® - 

C X 0 

■g s ® 2 

® ® ^ | 

53 £ § 

Sä“ | 

•S «iS B 

2 ® s 

b J3 O 
s S s • 

S) *| § ■ 
© 2 >- 
,0 qo ca; 


bL 

53 
« 3 1 
« S 
S| 
50 

*0 X 
© © 

2 *© 
CS4 Ci 

© ^ 

c 2 
j= g 

o £ 


g 

s 

ä 

cc 


© © 

0 0 

s V 
3 © 

■2 * 

3 * 

*» _£ 

f, « 

g e 

S S 

* s 

0 i: 

v > 0 

9 

ij 

- *» 

3 0 
.9 *2 ^ 

tj I 
'|; 
s { ! 

_2 3 0 

t y 


tt ^ ^ 

3 ^ j 

5 S : 
^ 5 - 
u ^ " 
9 t 

11 

X * 


ä ö Q i: i 


Digitized by 


Go^ 'gle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 














Die prfcußiach-hessisehen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1907. 407 

Im Berichtsjahr haben auf den Vollspurbahnen folgende Unfälle 


stattgefunden: 



auf freier 

• 

auf 


Bahn 

• 

Bahnhöfen 

«) Entgleisungen... 

135 

1 

1 4 

215 

b) Zusammenstöße. 

10 


253 



322 


(I i. auf 100 km durchschnittlicher Be- ( 




triebslänge ...... 


1,70 


„ 1 000 000 Lokomotivkm . . 


0,78 


” 1 000000 Wagenachskm aller 




Art. . . 


0,03 


c sonstige Unfälle 1 ). 

644 


1 466 

<1) Unfälle im ganzen 1 

798 

. 

1 034 

(i ' 1 at,f 100 k »n durchschnittlicher Be- 


2 732 


triebslänge. 


7,72 


* ^ 000 000 Lokomotivkm. 


3,4:. 


1 000000 Wagenachskm aller 




Art. . . 


0,1.1 


Es wurden: 

- 



,l ' Eisende: 

getötet-) 


verletzt-; 

«»verschuldet: 




°) bei Zugunfällen . 

14 


343 

^ » sonstigen Betriebsunfällen 

1 


31 

»folge eigener Unvorsichtigkeit beim 




enutzen, Besteigen und Verlassen 




ln Bew egung befindlicher Züge . 

88 

* 

110 

zusammen a) 

98 


184 

aUf 1000 000 Reisende 

0,108 


0,132 

’ * 000 000 PfctWmenkm 

0,öo:> 


0,023 

1 °°0000 Personen wagenachskm . 

O.nao 


o.im 


von Fuhrwerken usw. f Feuer im Zuge, 
letzt worden sin^ 1 UD< ^ an< ^ ere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder vor- 

Töcungen und Verletzungen nicht enthalten, die auf 
U Verletzungen* e ^tmordver8Uche zurückzufiihren sind: *2ni Tötungen und 
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Tonnen Tonnenkni j »trecke 
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Die prfeußwch-hessischen Staatseigenbahnen im Rechnungsjahr 1907. 407 


Im Berichtsjahr haben auf den Vollspurbahnen folgende Unfälle 

stattgefunden: - - = 

auf freier ‘ auf 

i Bahn . .Bahnhöfen 


a) Entgleisungen. . . 

135 


i . \ 

215 

b) Zusammenstöße ... . 

10 


253 

i 

022 


<1. i. auf 100 km durchschnittlicher Be- 1 




triebslänge. 

1 , 

"Ö 


„ 1 000 000 Lokomotivkm . . 

o 

78 


v 1 000000 Wagenachskm aller 




Art. 

0,03 


C 'sonstige Unfälle 1 ) . . 

644 


1 466 

d) Unfälle im ganzen . 

798 


1 034 


2 732 


fl- i auf 100 km durchschnittlicher Be- 




triebslänge. 

7 

72 


„ 1 000 000 Lokomotivkm. . . 

■1 

i:> 


„ 1 000 000 Wagenachskm aller 




Art. 

0,ir, 


Es wurden: 




•" Reisende: 

getötet' 2 ) 


verletzt-) 

unverschuldet: 




«) 'bei Zugunfällen .... 

14 


343 

ß)' n sonstigen Betriebsunfällen 

1 


31 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 




Benutzen, Besteigen und Verlassen 




in Bewegung befindlicher Züge . 

8S 


110 

zusammen a) 

08 


iS 1 

auf 1 000 000 Reisende . 

0,108 


0,r,3- 

i 1 000 000 Pb^sonenkm. 

0,(Vi5 



* 1 000 000 Personen wagenachskm . 

D.oao 


O.mi 

*) Hierher gehören Überfahren von Fuhrwerken usw.. 

Feuer im Zuge, 


i . - - und andere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder vor¬ 

letzt worden sind. 

n ^ Hierin sind die Tötungen und Verletzungen nicht enthalten, die aut 
e stmord oder Selbstmordversuche zurückzuführen sind: 2<»i Tötungen und 

14 Verletzungen. 
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408 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1007. 


b) Balmbeamte und Bahnarbeiter im 
Dienst beim eigentlichen Betrieb: 

bei Zugunfällen. 

auf andere Weise. 


zusammen b) 

auf 1 000 000 Zugkm. 

„ 1 000000 Wagenachskm aller Alt 

c) Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- 

und sonstige im Dienst befindliche 
Beamte: 

unverschuldet. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Besteigen oder Verlassen der Züge 
oder beim Betreten der Bahn. . . 

zusammen c) 

d) fremde Personen: 

durch falsche Handhabung der Weg¬ 
übergangsschranken usw. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Betreten der Bahn. 


zusammen d) 
im ganzen a) bis d) 


auf 1 000 000 Zugkm. 

„ 1 000 000 Wagenachskm aller Alt 


getötet verletzt 


16 , 191 


510 | 

853 

526 

1044 

j 

1,121 

2,224 

0,023 | 

i 

i 

0,056 

i _ 

•1 

t 9 

1 

33 

1 6 

1 

j 9 

39 

| 20 

58 

j 256 

143 

276 

201 

; 909 

1 768 


2 657 

5,70 

0,14 


Die Wilhelmshaven-Oldenburger Bisenbahn. 

Betrieb und Verwaltung der 52,88 km langen Bahn — davon 7,38 km 
zweigleisig — führt die großherzoglich oldenburgische Regierung auf ihre 
alleinigen Kosten. Preußen erhält von der gesamten Roheinnahme der 
Bahn 50°/o dessen, was über 18 000 <M> bis zu 60 000 M und 60% dessen, 
was über 60 000 M für eine preußische Meile (= 7,532 km) aufkommt. 

Das Anlagekapital betrag Ende 1907 sowie im Jahresdurchschnitt 
8 855 859.« und für 1 km Bahnlänge 159 524,«. 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbaimen im Rechnungsjahr 1907. 409 


Der Anteil Preußens an der Robeinnahme bezifferte sieb auf 1 045 868 
Mark oder 12,52% des Anlagekapitals. An Ausgaben hatte Preußen für 
Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen im Jahre 1907 den Be¬ 
trag von 199 914 M oder 19,11% der Einnahme aufzuwenden. Hieraus 
ergibt sich ein Überschuß von 845 944 M. Das Anlagekapitel ist somit 
zu 10,12% verzinst. 


Gesamtbetriebsergebnis. 

Es ergab sich hiernach ein Überschuß für: 

die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen . von 634 174 737 M, 
„ Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenb ahn . » _ 846 944 „, 

zusammen also von 635 020 681 

Hiervon sind abgeföhrt: 

an Hessen.. 13 520 061 <*, 

(d. s. 4,22 % des durchschnittlichen hessischen 
Anlagekapitals von 320 528 745 „#) 
an Baden. 620 222 „ 


'd. s. 6,54 % des durchschnittlichen badischen 
Anlagekapitals von 9 490 695 M). 

Für fremde Rechnung wurden von der Staatseisenbahnverwaltung 


folgende Bahnen betrieben: 

I. Vollspurige Nebenbahnen: 

1- für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kreis Olden¬ 
burger Eisenbahn durch die E.-D. in Altona. 43,65 km, 

2- für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Ilmebahn (Ein¬ 
beck-Dassel) durch die E.-D. in Cassel.13,25 „ , 

3 - für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Farge-Vege- 

sacker Eisenbahn durch die E.-D. in Hannover .... 10,44 „ , 

für Rechnung der Stadt Birkenfeld die Birkenfelder Zweig¬ 
bahn durch die E.-D. in St. Johann-Saarbrücke n .... 5,28 „ , 

zusammen . . 72,57 km. 


II. Vollspurige nebenbahnähnliche Kleinbahnen: 

I- für Rechnung der Kreis Oldenburger Eisenbahn die Klein¬ 
bahn Lütjenbrode—Fehmarnsund —Burg a. Fehmarn — Orth 
durch die E.-D. in Altona.27,96 km 
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410 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1907. 


2. für Rechnung des Kreises Friedeberg (Neumark) die Klein¬ 
bahn Friedeberg Ostbhf.—Friedeberg Stadt—Alt-Libbehne 

durch die E.-D. in Bromberg.36,94 km, 

3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Mocker—Leibitsch durch die E.-D. in Bromberg .... 9,02 

4. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Grifte—Gudensberg durch die E.-D. in Cassel.7,72 „ 


5. für Rechnung des Kreises Schmalkalden die Kleinbahn 
Kleinschmalkalden—Brotterode durch die E.-D. in Erfurt 8,45 „, 

6. für Rechnung des Kreises Kirchhain die Kleinbahn Kirch- 
hain—Landesgrenze bei Schweinsberg durch die E.-D. in 


Frankfurt a. M.9,40 .,. 

7. für Rechnung des Kreises Naugard die Kleinbahnen Nau- 
gard—Daher i. Pomm. = 19,21 km und Gollnow—Massow 

= 16,62 km durch die E.-D. in Stettin. 35,83 *, 

8. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Güdenhagen—Groß-Möllen durch die E.-D. in Stettin . . 5,06 .,, 

9. für Rechnung des Kreises Pyritz die Kleinbahnen Pyritz— 

Plünzig = 19,20 km und Pyritz— Greifenhagener Kreis¬ 
grenze = 16,2Gkm durch die E.-D. in Stettin. 35,46 ,,. 


10. für Rechnung des Kreises Pyritz die Teilstrecke der 
Greifenhagener Kreisbahnen von der Pyritz—Greifen¬ 
hagener Kreisgrenze nach Kl.-Schönfeld durch die E. D. 


in Stettin.2,64 „ , 

11. für Rechnung des Kreises Grimmen die Kleinbahn Toitz- 

Rustow—Loitz durch die E.-D. in Stettin. 7,19 ,., 

zusammen . . 185,67 km 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und SchifFahrtsbetriebe 

im Jahre 1907.') 


A. Staatseisenbahnen. 
1. Längen. 


betrug am Jahresschluß: i • 


19 0 0 

190 7 

die Eigentumslänge im ganzen . 

km 

6 540,19 

6 602,90 

davon: Hauptbahnen. 

11 

4 133,80 

4 139,79 

Nebenbahnen . 

11 

2 406,39 

2 463.11 

Von ( | er Eigentumslänge kommen: 




auf Österreich (Böhmen) . . . . 

u 

47,25 

47,25 

” Preußen (Reg.-Bez. Kassel) . . 

11 

4,62 

4.62 

1 s Sachsen-Koburg- Gotha . . 

11 

4,17 

4.17 

” Sachsen-Meiningen. 

11 | 

39,06 

39,06 

ti Sachsen-Weimar 


5,07. 

5,07 

n Bayern . . 

11 

6 440,02 

6 502,73 

Es kommen mithin in Bayern durch¬ 




schnittlich an Bahnlänge: 




auf 100 qkm Fläche. 


9,7 

9, 3 

n 10 000 Einwohner 

11 

12,0 

12.1 


Mür ^ esamt ketriebslänge ergibt sich (unter Berüeksichtigun 
km verpachteten und 24.32 km gepachteten Strecken): 


iT > (»11 


Ende 1907 
während sie 190 ß 


6 ‘>'27,04 km. 

6 404,9)’. betrug. 


frhrtsb ^. fC * 1 * vr S. 408 u. ff.: Die bayerischen Staatsbahnen und Schiff- 
baverisvhe* S ’* a ^ rC Angaben sind dem Jahresbericht der königlich 

en .. taatseisenbalmverwaltung für das Betriebsjahr 1907 entnommen 
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412 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 


Im Jahresdurchschnitt betrug: 


1906 

1 907 

die Betriebslänge im ganzen. . . 

km 

i; 6 413,28 

6 499,25 

desgl. für Personenverkehr . . 

W 

j 6 319,93 

6 396,32 

„ „ Güterverkehr.... 

V) 

j 6 389,00 

6 474,97 

i 

zweigleisig waren: . 

von der Eigentumslänge (am Ende i| 

des Jahres) . . .. 

VI 

1 2 283,81 

•i 

2 315,17 

1 

von der Betriebslänge (am Ende , 

des Jahres). 

11 

1 2 241,02 

t; 

2 272,37 


An Anschlußbahnen für nicht öffentlichen Verkehr bestanden 1907 
839 Bahnen gegen 781 im Vorjahr. 


2. Anlagekapital. 

Die gesamten Anlagekosten für die dem Betrieb übergebenen 
Bahnen betrugen: 

am Ende des Jahres 1907 ... 1 782 467 261 M, 

davon aus Staatsmitteln . . 1759 721786 „, 


im Jahresdurchschnitt. 1 747 275 845 


1 

Von den Gesamtbaukosten 

(eingezogene Kredite) 1 

am Jahresschluß 1907 kommen auf 

1 

1 

Länge 

km 

i 1 

[ Gesamt-Baukosten 

II_ 

i 

1 überhaupt für 1 km 
1 M S 

I. Hauptbahnen. 

4 013,65 

1 174 290 622 ' 

j j 

292574 

II. Vizinalbahnen. 

167,4« 

15457 573 

92312 

III. Lokalbahnen. 1 

1 327,46 

i| 79 053 334 

69552 

zusammen . . j 

5 508,55 

ii 

1268801429 

i 

230333 

Auf laufende Kredite kommen. 

759,46 

'* 232046752 

' 

Auf die von Gemeinden und Privaten ge¬ 
bauten, gegen Verzinsung und Tilgung 
des Baukapitals übernommenen Bahnen 

l 

| 

i 

| 


kommen. 

303,iu 

1 34 500000 

' 

Auf die vom Sachsen -meiningischen Staate 


j 


erworbenen Bahnlinien kommen . . . 

30, H8 

5 626 797 

— 




l. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Die bayerischen Staaweisenbahnen und Schiffahrtsbe triebe in 1907. 4 1 3 

8. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

I 1906 ( 1 907 

Der Bestand ergab am Ende des Jahres: -- 

Lokomotiven.Stck. 1 926 1 983 


Triebwagen. 

11 

6 

12 

Personenwagen. 

11 

5 186 

5 467 

Gepäckwagen. 

n 

1206 

1 291 

Güterwagen . . 

ii 

29 017 

30 277 l ) 

Postwagen. 

V 

365 

369 

Auf je 10 km Betriebslänge kommen: 



an Lokomotiven. 

Anz. 

3,0 

3,0 

* Personenwagen einschließlich 

Triebwagen. 

Ti Güterwagen und sonstigen 

n 

1 

8.03 

8,4 

Wagen. 

ii 

44,88 

46,4 

ii Gepäckwagen. 


1,87 

2,0 

» Postwagen. 

ii 

0,56 

0,0 

Ausrüstung für durchgehende Brem- 



sen (vornehmlich Westinjrhouse- 



Luftdruckbremse) besaßen: 
Lokomotiven . . 

Personenwagen: 

Stck. 

1 293 

1 340 

mit Bremsapparat. 

11 

4 494 

4 814 

Ti Leitung. 

Gepäck- und Güterwagen: 

11 

696 

663 

mit Bremsapparat . . 

11 

4 085 

4 242 

77 Leitung . . 

Bahnpostwagen: 

11 

481 

537 

mit Bremsapparat. 

11 

359 

363 

77 Leitung . 

11 

6 

6 

Die Beschaffungskosten der Betrieb 

smittel stellten sich Ende 1907: 

für 1 Lokomotive . . 


. . auf 49 481 ,l( 

) 

77 1 Triebwagen. . . 


. . „ 36 457 „ 

V 

77 1 Personenwagen . 

. 

. . „ 10 856 


ii 1 Gepäckwagen . . 


. . „ 6 501 .. 


v 1 Güterwagen . . 


. . ., 3 380 .. 


•i l Postwagen . . . 


. . ., 12 068 .. 


) Außerdem 980 Privatgüterwagen, ineist 

Bier- und lves.sel wag 

en. 
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414 Die bayerischen Staatsei9enbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 


Die Kosten der Unterhaltung (einschtteßl. Erneuerung einzelner 
Teile» betrugen: — 


bei den 


19 0 0 

l 907 

Lokomotiven und Tendern. 

. Ji 

5 651 883 

6 525 605 

Triebwagen. 

* *1 

9 558 

12130 

Personenwagen. 

* 

1 525 334 

l 744 426 

Gepäck- und Güterwagen . 

• 11 

3 219 552 

3 810072 

Bahnpostwagen. 

* 11 

132 918 

145 650 


Die Leistungen der eigenen Betriebs¬ 
mittel ergaben (auf eigenen und 
fremden Strecken): 


Lokomotiven und Triebwagen: 


Nutzkm. 

Lokkm ; 

58 609 831 

61 117164 

im Rangierdienst 1 ) .... 

11 |j 

18 177 040 

18370460 

Leerfahrtkm. 

* 11 I 

2 384 138 

2 604 714 

zusammen . 

” 1 

79 171 009 

82 092 338 

durchschnittl. für 1 Lokomotive „ 1 

41 021 

41841 

Personenwagen. 

Achskm j 

496 635 656 

518187 920 

durchschnittlich für l Achse 

ii | 

37 572 

35 803 

Gepäckwagen. 


121 191 685 

137 227 834 

durchschnittlich für 1 Achse 

• ^ 

43 407 

45118 

Güterwagen. 

ii 

1 054 799 798 

1 075 362461 

durchschnittlich für 1 Achse 

• 'i 

17 674 

17 393 

Bahnpostwagen. 

n 

68 493 340 

69 839 762 

durchschnittlich für 1 Achse 

• 11 

62 780 

65149 

sämtliche Wagen. 

11 

' 1 741 180 479 

1 800 617 967 

durchschnittlich für 1 Achse 

• 11 

22 677 

22 891 

An Tonnenkm (Nutzlast-) und tote Last) 



sind geleistet worden: 




überhaupt . 

. tkm 

I 16 091 002 610 

| 

17 060 922 525 

durchschnittlich: 


1 


für 1 Betriebskm . . . . 

• *1 

2 509 013 

2 625 060 

1 Nutzkni. 

* 11 

I 1 

280 


i 



1 


i) l Raiigierstunde — 10 Lokomotivkm. 

-) Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet), Gepäck, Hunde (* u 
10 kg gerechnet), Güter aller Art (einschl. Eisenbahnfahrzeuge als Frachtgut). 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 415 


An Achskilometern wurden von eigenen und fremden Wagen 
aller Art auf eigenen Betriebsstrecken geleistet: 


1907 . 2 155 974 935 Achskm, 

dagegen 1906 . 2 076 977 107 „ 


4. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäckverkehr. 

Im Personenverkehr ergab sich gegenüber dem Vorjahr: 
dne Zunahme: 

bei der Zahl der beförderten Personen . . . um 14,3 %, 
« n * „ geleisteten Personenkm . . „ 7,7 „, 

eine Abnahme: 

bei der Einnahme aus dem Personenverkehr. „ 6,2 „ , 

"ie die nachstehende Zusammenstellung zeigt: 


Klasse 

Beförderte 

Personen 

1 überhaupt! in 
Anzahl 1 % 

Zurückgelegte 

Personenkm 

j überhaupt in 

Anzahl % 

1 

Jede 

Person 

durchfuhr 

durch¬ 

schnittlich 

km 

Erzielte 

Einnahme 

überhaupt iu 

M % 

in I. . . 

214 476 , 

OyS 

i 38 627 527 

1,9 

180,1 

2997 928 


• II. 

2168386 

3,0 

203 793 929 


94,4 

10 005074 

17,8 

- III.a . 

22076290 

30,i 

7H4 587 125 

37,r> 

35,5 

23 093 167 

41,2 

- hu . 

47624 224 

<»6,o 

972 316823 

46,6 

20,4 

19 143 956 

34,1 

Militärfahr- 








karten. . 

1 185 787 

1,0 

85 994 671 

4.1 

72,5 

876 952 

1,6 

zusammen: 



1 





1907. 

73 259 168 

100,o 

ij 2086 320 076 

100,u 

28,5 

56 117 067 

100,o 

1906. 

64073643 

— 

1 935 954 786 

— 

30,3 

59 854 038 

— 

19 07 mehr . 

■— 

14.3 


7,7 



_ 

1907 weniger 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 



1 km durchschnittlicher Betriebslänge 1 9 0 0 
kommen: 

•rflckgelegte Personenkm. . . Anz. 306 326 

ahme aus dem Personenverkehr <*(■ 9 470 


19 0 7 


326 019 
H 773 
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416 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 


Von den im Jahr 1907 beförderten Personen, geleisteten Personen- 

kilometern nnd erzielten Einnahmen des Personenverkehrs kommen in 

Hnndertteilen: — — 

j Personen j ^ >er f onep * Einnahme 
km 



t 

in Prozenten 

auf einfache Fahrkarten. 

65,3 

68,1 

68,3 

V 

Rückfahrkarten 1 ) ....... 

29,1 

21,6 

19,1 

n 

zusammenstellbare Fahrscheinhefte 

1.0 

0,1 

7,8 

n 

Vorortfahrkarten. 

3,0 

1,1 

0,8 

n 

Militärfahrkarten. 

1,6 

4,1 

1,6 

n 

Bett-, Platz- und Zuschlagskarten . | 

— 

— 

1,9 



für 

- ' “ 

für 



1 Person 


1 Personenkm 

Die 

Einnahme betrug 1907: 

<M> 


4 


in I. Klasse. 

13,98 

• 

7,76 


* II.. 

4,64 


4,91 


„ lil a . .. 

1.05 


2,94 


■ , in.b ,, . 

0,40 


1,97 


für Militärfahrten. 

0.74 


1,02 


durchschnittlich 1907 . . 

0,77 


2,69 


dagegen . . . 1900 . . 

0,93 

■ ! 

3,09 


Die Gesamteinnahme aus dem Personen-, Gepäckverkehr und 
Nebenerträgen stellte sich 

1907 auf . , - . 59 587 060 ,H, 

dagegen 1906 ,, ... 63683451 „ 

mithin 1907 weniger 4 090 385 — 0,4%. 
b) Güterverkehr. 

Der Güterverkehr zeigt 1907 gegenüber dem Vorjahr eine Zunahme 
bei der Zahl der beförderten Gütertonnen . . um 8,0%, 

•, ,, ,, « zurückgelegten Tonnenkm . ,, 9,3 • 

n Gesamteinnahme (mit Nebenerträgen). ., 0,2 -. 

wie äus nachstehender Übersicht erhellt: 

') Mit Monats-, Schüler-, Arbeiterkarten und Fahrscheinbüchern. 
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418 Pie bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffnhrtsbetriebe in 1907. 


1906 

Auf 1 km Betriebslänge kommen: 

geleistete Tonnenkm.Anz. 557 353 

Einnahme aus dem Güterverkehr <K 19 859 


1907 

600 899 
20 818 


Die Güterbewegung auf den bayerischen Staatsbahnen ergab 
1907 zusammen nach allen Verkehrsbezirken (ausschließlich des inneren 
Verkehrs): 


1906 

J| Versand Empfang 


190' 


Versand Empfang 



i t : 

i 

t 

1 t 

! t 

1 ganzen. 

i; 

3 132056 

1 

8 386 958 

,3 335 653 

9 235100 

davon kommen auf: 





Holz (31). 

1 006 722 

317 525 

1 031 627 

343 712 

Steinkohlen (60). 

87 578 

2 843 793 

56571 

3 243283 

Braunkohlen (6). 

7 608 

2 168 447 

21 983 

2 397 198 

Getreide (28). 

128 148 

232 760 

169 471 

219 727 

Bier (8) . 

887 812 

966 

340 346 

784 

Eisen und Stahl (11 bis 19) 

175 755 

483 482 

194 456 

529 581 

Steine (58 u. 59). 

848 558 

305 542 

352877 

313 499 


5. Finanzielle Ergebnisse. 

Es betrugen: , 9 0 

die Betriebseinnahmen: . 

im ganzen. U 207 992 895 

auf 1 km Betriebslänge.„ 32 432 

die Betriebsausgaben: 

im ganzen.. 146 977 379 

in Prozenten der Einnahmen . . . "/„ 70,66 

auf 1 km Betriebslänge. ,u 22 918 

der Überschuß: 

im ganzen.. 61015 516 

auf 1 km Betriebslänge. 9 514 


1907 

213 152 187 
32 796 

152 958 131 
71,76 
23 535 

60 194 056 
9 ‘261 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 4 1 9 


in Prozenten des aus Staatsmitteln auf¬ 
gebrachten mittleren statistischen 


Anlagekapitals . . .% 

Die persönlichen Ausgaben be¬ 
trugen: 

im ganzen. t u 

auf 1 km Betriebslänge.„ 

in Prozenten der Gesamtausgabe . % 


1906 


3,58 


70 568 784 
11004 
48,00 


1907 


3,45 


72 764 243 
11 196 
47,6 


6. Unfälle beim Eisenbahnbetrieb. 

Es ereigneten sich 1907 überhaupt an Unfällen im Betrieb: 

Entgleisungen. 22 (davon 18 in Stationen), 

Zusammenstöße. 30 ( „ 28 „ „ ), 

sonstige Unfälle. 425 ( „ 310 „ „ ), 

zusammen .... 477 (davon 356 in Stationen), 

dagegen 1906 . . . 444 ( „ 321 „ „ ). 

Bei sämtlichen Betriebsunfällen verunglückten 1907: 

heisende . .. 96 Personen (davon 9 getötet), 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter . . . 288 „ ( „ 58 „ ), 

sonstige Personen. 89 „ ( „ 44 „ ), 

zusammen . . 473 Personen (davon 111 getötet), 

dagegen 1906 . 450 „ ( „ 104 „ ). 


1906 1907 


Durchschnittlich kommen 

Tötungen 

Ver¬ 

letzungen 

Tötungen 

Ver¬ 

letzungen 

hei den Beisenden: 





auf j® 10000000 Reisende . . 

2,16 

14,07 

1,23 

11,87 

* » 10000000 durchfahrene 

1 ersonenkm . * 

h) bei den Bahnbeamten u. Bahn- 
arbeitem i m Dienst: 

0,07 

0,«7 

0,04 

0,42 

je 10000000 durchfahrene 
Zugkm. . 

9,4-i 

1 ,66 

1 0,20 

4<>,4b 

a,lt , j e lo °0000OWagenacbskm 
aller Art . 

0,vr. 

U.9S 

(»,27 

•_) 

1,07 

7* 
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420 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 


Von der Gesamtzahl der verunglückten Personen treffen: 


auf je 10 000 000: 

durchfahrene Zugkm . 
Wagenachskm aller Art 


1906 

1907 

83,08 

83,21 

2,17 

2,1!» 


Infolge von Selbstmordversuchen verunglückten 33 Personen 
(davon 30 getötet). 


7. Personalbestand. 


Im Jahresdurch¬ 
schnitt 1907 waren 
tätig 


im Ver¬ 
waltungs¬ 
dienst 


im 

Bahnunter¬ 
haltungs¬ 
und Bahn¬ 
be¬ 
wach ungs- 
dienst 


im Bahn- 
hofaab- 
fertigungs- 
und Zug-$ 


im Zugbe¬ 
förderungs¬ 
und Werk- 


be- 

gleitunga- 

diengt 


stätten- 

dienst 


zusammen 


Personen 


Statusmäßigea Per¬ 
sonal . 

<5 086 

3 154 

15 453 

4 870 

26 563 

Diätarisches Perso¬ 
nal . 

04 

_ 

147 

3 

•214 

Gehilfen, Dienstaus¬ 
hilfen . 

289 

1 408 

7 491 

4 086 

13274 

Bahnunterhaltungs¬ 
arbeiter .... 

__ 

9 973 


I 

9 973 

Werkstättenarbeiter 

— 

— 

— 

5 271 

5 271 

insgesamt ... 

3 439 

14 535 

23 091 

14 230 

35 295 

dagegen 1906. . 

3 913 

i 

14 061 

22 600 

13 235 

53809 

1 ilfl 


Der Aufwand an Besoldung, Löhnen und Nebenbezügen betrug 


85 726 586 cW, gegen 82 808 037 <M im Vorjahr. 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 421 


B. Ludwig-Kanal. 


Die Hauptbetriebsergebnisse im Jahre 1907 im Vergleich zum Vor¬ 
jahr sind folgende: 


1906 1907 


Anlagekapital. 

Es befahren den Kanal: 

Schiffe. 

Flöße. 

Bewegte Gütermasse. 

Durchschnittsbelastung eines Schiffes 

Schwere eines Flosses. 

Gesamteinnahmen. 

auf 1 km Länge. 

Ausgaben . 

auf 1 km Länge. 

in Prozenten der Einnahmen . . 
Fehlbetrag. 


,16 

27 678 193 

i| 

27 678 193 

Anz. 

II 

1 278 

1 388 

11 

| 653 

657 

t 

73 160 

82 853 

*1 

77,5 

82,6 

11 

9,7 

10,8 

efe 

104 553 

113000 

11 

606 

665 

11 

191 219 - 

198 140 

11 

1 109 

1 149 

% 

182,89 

175,34 

,U 

86 666 

85 140 


I| 


C. Dampfschiffahrt auf dem Bodensee. 

Nachfolgend sind die Hauptbetriebsergebnisse des Jahres 1907 denen 
de* Jahres 1906 gegenübergestellt: 

19 0 6 1 9 0 7 

Anlagekapital., r * 2 463 334 j 2 463 334 

' orhan( *enes Betriebsmaterial: 

Dampfboote ........ Stck. o 0 

Dampffähre i). ! 1 

Schleppkähne 1 )." D 5 

^jektkähne 1 ) . ' ” 3 3 

1 Gemeinschaftsbetrieb mit den Schweizerischen Bundesbahnen. 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen 


und Schiffahrtsbetriebe in 1907. 


Anschaffungskosten hierfür. . 

Nutzkilometer. 

Beförderte Personen ■ • 

Gütertonnen . • • 

Verkehrseinnahmen: 

aus dem Personenverkehr . 

Güterverkehr . . 

11 n 

Verkehr Lindau—Romanshorn: 
beförderte Wagen, beladen 
„ , leer . . 

11 H 7 

r Tonnen. . • 

Verkehr Romanshorn — Lindau: 

beförderte Wagen, beladen 
_ , leer . . 

Tonnen . . • • 

Finanzielles Ergebnis: 
Einnahmen: 
im ganzen . 

auf 1 Nutzkm. 

Ausgaben: 

im ganzen . 

in Prozenten der Einnahmen . 
auf 1 Nutzkm. 

Überschuß: 

ira ganzen . 

in Prozenten des Anlagekapitals 
auf 1 Nutzkm. 


1 

1906 

190 7 

Jt i; 

2 049 616 

2 049 616 

Anz. Jj 

189 618 

204 625 

1 

388 015 

398 955 

1 


286 143 

304 283 

91 

■| 

, It 

262 419 

289 486 

| 

306 249 

356 454 

11 

1 

t: 

Anz. 

22 781 

25 012 


1 619 

922 

ii 

ii 

190 533 

214 763 


7 739 

8 095 

ii 

15 044 

17 286 

ii 

45 414 

43 486 


M 

633 412 

711013 

| 

3,339 

3,49 

ii ! 


fl 

I. 

485 956 

519 030 

°/o 

76,74 

73,00 


2,562 

2.55 

i 

c 16 

147 456 

191 983 

% 

7,20 

7,79 

eil 

0,777 

0,94 
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I). Dampfschiffahrt auf dem Ammersee und der Amper. 

Die Hauptergebnisse des Betriebs in den Jahren 1906 und 1907 sind 


die folgenden: 


! 1906 

19 0 7 

Verwendetes Anlagekapital.... 

Gefahrene Nutzkilometer: 

J6 

, 205 000 

209 400 

auf der Amper. 

Anz. 

11 193 

13 943 

„ dem Ammersee. 

V 

r>l 827 

73 982 

Beförderte Personen: 




auf der Amper . 

r 

11 605 

21 642 

.. dem Ammersee. 

ss 

76 511 

150 243 

Beförderte Güter 

t 

; 84 

140 

Kinnahmen. . 

J( 

44 078 

71 96p 

Ausgaben . . . 


255 040 ') 

81 05 t 

Fehlbetrag . 

?! 

210 962 

9 091 

Verhältnis der Ausgaben zu den Ein¬ 
nahmen . 

°o 

578,6 

112.6 


E. Kettenschleppschiffahrt auf dem Main. 

Im Dienst standen 5 Kettendampfer an 878 Fahrtagen und legten in 
12 Fahrstunden 75 036 km zurück. Die hauptsächlichsten Verkehrs- 


u nd Rechnungsergebnisse in 

den Jahren 

1906 und 1907 

sind folgende: 



19 06 

1907 

Anlagekapital . 

... <96 

6 084 869 

6 095 038 

Schleppschiffahrtkilometer . 

. . . Anz. 

71 620 

77) 030 

Beförderte Fahrzeuge: 
leer . 


6 123 

6 812 

beladen. 

. . . 

2 087 

*2 0*20 

fragfilhigkeit der Fahrzeuge 

. . . t 

496 757 

5*20 4 70 

Gewicht der I.adung . 

• • • 

116 855 

107 ‘.>01 

') Hiervon einmalige Ausgaben -205 126 
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ioo»; 

10 07 

Einnahmen. . 


. 

23(1 T>95 

239 174 

desgl. auf 1 

Fahrkm . . . . 


3,30 

3,19 

Ausgaben . . 

. 

• • 

194 477 

197 893 

desgl. auf 1 

Fahrkm . . . 


2,71 

2,64 

Verhältnis von 

Ausgabe 

Einnahme 

U / 

, 0 

82,20 

82,74 

Überschuß . . 


. . 

42 118 

41 281 

desgl. auf 1 

Fahrkm ... 


0,59 

0,55 


F. Frankenthaler Kanal. 


Die Betriebs- und finanziellen 

Ergebnisse 

in den 

Jahren 1906 und 

1907 sind folgende: 

- - 


- - - - r -- 


1906 

1907 

Es befuhren den Kanal: 


- 

- - - 

Schiffe, angekommen. 

1 

Anz. 

278 

373 

abgegangen. 

o 

24 

20 

Beförderte Güter. 

t 

20 233 

23 816 

Flöße . 

Anz. 

— 

1 

Die Einnahmen betrugen .... 

1 16 

(i 941 

7 176 

Die Ausgaben betrugen. 

„ 

7 742 

7 731 

daher Fehlbetrag. 


801 

558 

Verhältnis der Ausgaben zu den Ein- 




nahmen. 

% 

111,54 

107,78. 
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Die Eisenbahnen im GroBherzogtum Baden 

im jAhre 1907. l ) 


1. Längen. 

Am Jahresschluß 1907 betrug die Länge der vom badischen Staate 


betriebenen Bahnen. 1 745,77 km. 

Davon kamen: 

I. auf die badischen Staatsbahnen. 1 691,69 km 2 ) 

II. ,, „ gepachteten Strecken. 24,50 „ 

III- „ „ mitbetriebenen Strecken .... 11,17 „ 

IV. „ „ Privatbahnen. • 18,41 „ 

zusammen 1 745,77 km. 

Doppelgleisig waren. 7 88,98 ,, 

Im Nebenbahnbetricb befanden sich: 

von den badischen Staatsbahnen. 226,01 „ 

.. „ Privatbahnen. . ■ _ 18,41 » 

zusammen 241,42 km. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt ergibt . . 1 731,72 „ 

davon für Personenverkehr. 1 644,50 „ 

n „ Güterverkehr. 1 731,72 „ 

Die Eigentumslänge der badischen Staatsbahnen zu- 
züglich der 1,04 km verpachteten Strecken beträgt ... 1 693,33 „ 

dazu die Privatbahnen mit. . 18,41 „ 

zusammen mithin 1711,74 km. 


jj. ^^1- die Statistik der badischen Bahnen für 1906, Archiv 1903 S. 422 fl. 
der f^^^henden Angaben sind dem von der großherzoglichen Generaldirektion 
^ & di sehen Staatsbahnen herausgegebenen Jahresbericht über die Staatseisen- 

Un< ^ *11® Bodenseedampfschiffahrt im Großherzogtum Baden für das Jahr 
' ~ E® r| sruhe 1908 - entnommen. 

) Ohne 1,6« verpachtete Strecken. 
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4 2 6 Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahre 1907. 

Die Gesamtlänge der am 31. Dezember 1907 im Großherzogtum Baden 
belegenen Bahnen war: 

an badischen Vollspurbahnen. 1 b40 -" Km ’ 

fremden Bahnen auf badischem Gebie t . . 1*2,45 , - 

zusammen Vollspurbahnen 1 790,68 km. 

2. Betriebsmittel und ihre Leistungen. 


Am Jahresschluß waren vorhanden: 


Stck. 


Stck. 


Lokomotiven . . . ■ 

Tender ...••• 

Personenwagen . . • 

mit Achsen . . ■ 

„ Plätzen . . • 

Gepäck- und Güterwagen 
mit Achsen .... 

„ Tragfähigkeit . . 

Leistungen der badischen Betriebsmittel 
auf eigenen und fremden Strecken: 

Lokomotiven.Lokkm 2 ) 

durchschn. für 1 Lokomotive . „ 

Personenwagen.Achskm 

durchschn. für 1 Achse 

Gepäckwagen. 

durchschn. für 1 Achse 

Güterwagen. 

durchschn. für 1 Achse 

Auf jedes Achskm der Personen¬ 
wagen kamen.Pers. 

Die bewegten Plätze der Personen¬ 
wagen waren besetzt zu . . . "/<> 

Die bewegte Tragfähigkeit der Last¬ 
wagen war ausgenutzt zu . . . „ 

i) Einschließlich 38.W km badische Strecken der Main-Neckarbahn, 
wartigen Staaten liegen 137,sa km badische Eisenbahnen. 

3 ) Mit Leerfahrten. 


190« 

1907 

756 

774 

575 

568 

1 815 

1 851 

4 158 

4 294 

82 170 

84 695 

14 204 

15 476 

29 144 

31 773 

175 339 

195 430 

37 021 930 

39 643 825 

48 971 

51 219 

215 619 516 

223 965 466 

51 857 

52 158 

43 798 602 

50 757 339 

62 480 

70010 

487 974 453 

527 111 682 

17 156 

16 977 

4,34 

4,30 

25,70 

25,05 

40.=G 

40,65 
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3. Anlagekapital. 


Bei den 


Am .Jahresschluß 1907 betrug 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

(im 

Staatsbetrieb) 

zusammen 

die Eigentumslänge.km 

1 693.33 

18,41 

1 711,74 

das verwendete Anlagekapital: 

ira ganzen. 

726 922 764 

1 987 539 

728 910 3"3 

auf ] km Eigentumslänge . „ 

429 286 

107 960 

425 8SO 

d»s Anlagekapital im Jahres- 

durchschnitt. 

j 707 823 246 

1 987 539 

709 810 7S5 


4. Verkehr nnd finanzielle Betriebsergebnisse. 




1906 

190 7 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

km 

1 709,20 

1 731,72 

Anlagekapital zur Zinsenberechnung 

c 46 

684 144 270 

709 810 785 

Beförderte Personen. 

Anz. 

44 727 307) 

47 797 590 

Güter (frachtzahlende) . 

t 

16 645 688 

18 185 604 

i Dienstgüter (frachtfreie) 

Einnahme: 

?3 

793 193 

826 000 

aus dem Personenverkehr . 

c 

27 048 047 

20 109 155 

•> Gepäck-, Eilgut-, Milch-. 
Fahrzeug- usw. Verkehr 

V 

4 218 747 

4 116 740 

" Güterverkehr .... 

*3 

54 217 360 

7>9 904 903 

•i V erkehr überhaupt . 


87» 484 160 

90 190 798 

»u ganzen 1 ). 


97) 489 242 

101 203 179 

an f 1 km Bahnlänge. 

Au sgabe ; 

»3 

7)7) 868 

58 441 

im ganzen 2 ) 

83 

66 895 921 

73 528 284 

auf 1 km Bahnlänge. 

33 

39 139 

42 160 

* n ^ rozentcn der Roheinnahme . 

% 

70.06 

72..i:. 


»alt 1 ^* n 8 C kB®ßlich der Einnahmen und Leistungen für die R*'k'h'i>"S;v.*r- 

aus Militär- und frachtpflichtigem Dienstmit, aus Wagenmieten und am 
SOn 8tigen Quellen. 

^ 88c bließlieh der an die Privatbaluien bezahlten Einnalnneantei.e mit 
*' " fär das Jahr 1906 und 97 924 J6 für das Jahr 1907. 
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JC 


Einnahmeüberschnß: 

im ganzen . 

auf 1 km Bahnlänge.„ 

in Prozenten des Anlagekapitals % 

Es hat durchschnittlich durchfahren: 

eine Person. km 

„ Tonne Gut.. 

Die durchschnittl. Einnahme betrag: 

für 1 Personenkm. 

1 Gütertonnenkm. 

Von der Roheinnahme kommen: 
auf die Personen- und Gepäck¬ 
beförderung . 

auf den Güterverkehr (einschließl. 

Leichen, Fahrzeuge usw.) . . 

auf sonstige Einnahmen .... 

Von der durchschnittlichen Platzzahl eines 
Zuges waren besetzt: 
in I. Klasse. 

„II. „ . 

„ III. „ . 

überhaupt . 

Von der Ausgabe 1 ) mit. 

kommen (in Prozenten) auf: 

Gehalt und Wohnungsgeld der 
etatsmäßigen Beamten . 
andere ständige persönliche Aus- | 

gaben und Löhne.. 

Tagegelder, Reise- und Umzugskosten, 
sowie andere Nebenbezüge . °/o I 

für Wohlfahrtszwecke .... „ 

für Unterhaltung und Ergänzung 

der Ausstattungsgegenstände l 

sowie für Beschaffung von Be¬ 
triebsmaterialien .. i! 

für Unterhaltung, Erneuerung und Ergän¬ 
zung der baulichen Anlagen . % 




°/o 

U 


% 


11 

M 


% 


190 6 

28 504 262 
16 729 
4,IS 


1907 


27 


21,28 

82,43 

2,84 

3,95 


30,13 

59,68 

10,19 


13.70 
19,53 

27.71 
25,70 

66 895 921 


18,75 

18,81 

7,50 

4,70 

16,43 

15,71 


576 970 
15 981 
3,90 

21,16 

85,80 

2,59 

3,84 


27,35 

62,06 

10,59 


10,44 

14,87 

28,12 

25,05 

73 528 284 


17,26 

19,14 

7,43 

4,59 

16,75 

15,80 


Abzüglich der an die Privatbahnen bezahlten Einnahmeanteile. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahre 1907. 


für Unterhaltung, Erneuerung und Ergän- 19 0 6 

zung der Betriebsmittel und maschi* j 
nellen Anlagen.°/o 11,39 

für Benutzung fremder Bahnanlagen und j 
für Dienstleistungen fremder Beamten °/o ! ; 1,33 

f6r Benutzung fremder Betriebsmittel „ 4,28 

verschiedene Ausgaben.„ 1,10 _ 

die Gesamtausgabe betrügt „ 70,06 

Im Vergleich mit dem Vorjahr hat zuge- 
nommen: 

die Zahl der beförderten Personen % 7,31 

« Tonnenzahl der zahlbaren Fracht¬ 
güter, ausschl. Militürgut und fracht¬ 
pflichtiges Dienstgut .... % 7,40 

- Gesamteinnahme.„ 9,24 

Gesamtausgabe.„ 8,04 

das Anlagekapital zur Zinsenberech- 

™ng. % 3,41 

dagegen blieb der Gesamtüberschuß zurück um 3,21 gegen 


190 7 

12,21 


3,75 
12.14° , 


Es ergibt sich 


Einnahme . 
» Ausgabe . 

* Überschuß 


Lokomotiv- 


< ^ i 2,.*»6 


für jedes 
Nutz- 


Balm- 1 ) 



kilometer 



1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

2,;>4 

1 3,7» 

3,72 

55 868 

5^ 441 

1,84 

2,65 

2,70 

39 319 

4*2 46<» 

0,70 

1,13 

1,02 

16 729 

ir,ubi 


Die Anlagekapitalien verzinsten sich: 

bei den Staatsbahnen mit.% 

* A Privatbahnen 


zusammen mit 


Das Gewicht der bei den badischen Stationen abgegangenen und 
gekommenen Güter beziffert sich im Berichtsjahr 1907 im ganzen au: 

l) Durch «chnittliche Betriebslänge. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahre 1907. 


lti 505 727 t (gegen 15 097 976 t im 

Vorjahr), 

von denen 

der größte Teil 

auf Massengüter (mit über 100 000 t 

Gewicht) 

kommt, nämlich: 



1906 

1907 

auf Steinkohlen. 

'• % 

29,34 

31,79 

., Holz. 


8,42 

7,S2 

,, Getreide und Hülsenfrüchte . 


7,44 

6,40 

Steine. 


8,65 

8,19 

„ Eisen und Stahl. 

V 

5,G7 

5,31 

Die Einnahmen der badischen Bahnen aus 



dem Güterverkehr mit dem 
lande betrug: 

Aus- 



im Verkehr mit: 




Österrgich-Ungarn. 

. 

1 122 646 

1 207 375 

der Schweiz. 

1 

?? 

7 889 973 

8 794 943 

Belgien und England .... 


403 107 

601 178 

Holland. 


151 332 

174 022 

Frankreich. 


748 085 

725 453 

Italien. 


817 047 

1 251 697 


Von der Gesamteinnahme kommen auf Personenverkehr allein: 


im Jahre 1907 . 25,86%, 

dagegen „ „ 1900. 28,33 


demnach 1907 weniger 2,47%. 


Im einzelnen hat sieh der Personenverkehr folgendermaßen 
gestaltet: 

Von den beförderten Personen kom¬ 
men auf: 

I. Klasse.% 

IT. 

.. 

III. 

Militär .... 

. *1 

zu ermäßigten Preisen wurden befördert „ 

i) Davon in der III b - Klasse 51 , 47 %. 

’ J ) Hiernach wurden — vom Milit&r abgeseh~.. .. 

hoisenden zu ermäßigten Sätzen befördert gegen 89,%% im Vorjahr. D* e se ^ r 
erhebliche Abnahme findet in der grundsätzlichen Beschränkung der Fahrpreis 
Ermäßigungen durch die Personentarifreform ihre Erklärung. 


19 06 

1 907 

0,15 

0,35 

5,80 

4,70 

92,08 

93,24') 

1.67 

1,71 

89.96 

49,01 

— nur noch 49,01% sämtlicher 
oo n/ vr^inhr Die sehr 
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Von den gefahrenen Personenkilo- 
metern kamen auf: 


1. Klasse. 

• % 

1,82 

1,35 

11 . .. 

n 

14,12 

10,39 

ui. ,. 


79,50 

84,08 *) 

Militär. 


4,56 

4,18 

Von der Einnahme kamen auf: 

I. Klasse.. • • 

■ °/o 

4,90 

4,16 

»• .. 


23,94 j 

19,59 

HL 

’ • 

69,44 

74,54 2 ) 

Militär . . . 

! 

1,72 

1,71 


Im Güterverkehr ergibt sich im Jahre 1907 (gegenüber 1906) eine 


Zunahme: bei der Einnahme ..um 10,49°/o> 

„ Tonnenzahl. . 9 » 26 »> 

,, „ Tonnenkilometerzahl.. 13, 71 „ ■ 


Durchschnittlich betrag im Güter- 1 9 0 6 1 9 0 7 

verkehr: - • —- - 

Belastung einer Güterwagenachse t —,46 2,50 

•ler Frachtwert einer Tonne . . .15 3,95 3.84 

„ Achse .... 9,72 9,60 


5. UnfAlle. 

Im Jahre 1907 haben stattgefundeu: 17 Entgleisungen, 12 Zusammen- 
^"ße, Hl sonstige* Unfälle (39 auf freier Bahn). 

Dabei v erunglückten: 

Reisende Bahn ‘ Sonstige Zusammen 

bedienstete Personen 



ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

durch eigenes Ver- 
schulden .... 

6 

12 

16 

81 

11 3 ) 

6 

i 

33 

99 

ohne Verschuiden (im 
Menst usw.) 


14 


6 

1 

8 

1 

28 

*usiumnen .... 

6 

2«; 

16 

87 

12 

14 

Ö4 

127 

dagegen im Jahre 1906 

7 

17 

26 

84 

11 

12 

44 

161 

113 


1.V7 


M Davoi > für die Iilb-Klasse 38,*)®/ 0 . 
-) 

” " W - n 28,‘J9 m, 

J ) Außerdem 7 durch Selbstmord. 
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n;565 727 t (gegen 15 097 976 t im Vorjahr), von denen der größte Teil 
auf Massengüter (mit über 100 000 t Gewicht) kommt, nämlich:_ ^ 




1906 

1907 

auf Steinkohlen. 

• °/o ' 

29,34 

31,79 

Holz. 

• 11 1 

8,42 

7,82 

Getreide und Hülsenfrüchte . 

11 

7,44 

6,40 

Steine. 

’1 

8,65 

8,19 

,, Eisen und Stahl. 

* ” 1 

5,G7 

5,31 

Die Einnahmen der badischen Bahnen 

aus 



dem Güterverkehr mit dem 

Aus- 



lande betrug: 




im Verkehr mit: 




Österrpich-Ungarn. 

. Jf 

1 122 646 

1 207 375 

der Schweiz. 

* H 

7 889 973 

8 794 943 

Belgien und England .... 

11 

403 107 

601178 

Holland. 

11 

151 332 

174 022 

Frankreich. 

• 11 

748 085 

725 453 

Italien. 

11 

817 047 

1 251 697 


Von der Gesamteinnahme kommen auf Personenverkehr allein. 

im Jahre 1907 . 25,86%, 

dagegen „ „ 1906 . . . .“^»33 ”! 

demnach 1907 weniger 2,47%. 


Im einzelnen hat sieh der Personenverkehr folgendem) 


gestaltet: 

Von den beförderten Personen kom¬ 
men auf: 

I. Klasse. % 

TT. .. . 

111.. 

Militär •, 

zu ermäßigten Preisen wurden befördert ,, 


1906 

190 7 



0,45 

0,35 

5,80 

4,70 

92,08 

93,24') 

1,67 

1,71 

89.96 

49,01 2 ) 


1) Davon in der III b - Klasse 51,47 %• s&rot licher 

2) Hiernach wurden — vom Militär abgesehen — nur noch 49 ,01 /o 
Heisenden zu ermäßigten Sätzen befördert gegen 89,96% im Vorjahr. 1 
erhebliche Abnahme findet in der grundsätzlichen Beschränkung der a 
ermäßigungen durch die Personentarifreform ihre Erklärung. 
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Von den gefahrenen Personenkilo- 

1906 

190 7 

etern kamen auf: 

- 

--—- 

-- 

I. Klasse.... 

• % 

1,82 

1,35 

II. .. . 


14,12 

10,39 

III- .. 

* 71 

79,50 

84,08 x ) 

Militär . . . 

• 11 

4,56 

4,18 

>n der Einnahme kamen auf: 

' 



I. Klasse.... 

? 

• % 

4,90 

4,16 

II. 

* 

23,94 

19,59 

ui- ..; 

* 91 

09,44 

74,54 2 ) 

Militär . 

,7 1 

• ! 

1,72 

1,71 


Im Güterverkehr ergibt sich im Jahre 1907 (gegenüber 1906) eine 
Zunahme: bei der Einnahme . ..um 10 , 49 %, 


„ Tonnenzahl. 

11 

9,26 „ , 

„ Tonnenkilometerznhl 

V 

13,71 „. 

Durchschnittlich betrug im Giiter- 
rkehr: 

190 6 

1907 

die Belastung einer Güterwagenachse t 

2,46 

2,50 

der Prachtwert einer Tonne . . .4 

3,95 

3.84 

n „ Achse . . . ,, 

9,72 

9,60 


6. Unfälle. 

Im Jahre 1907 haben stattgefundeu: 17 Entgleisungen, 12 Zusammen- 
-tolle, 141 sonstige^ Unfälle (39 auf freier Bahn). 

__Dabei verunglückten: 



Reisende 

Bahn¬ 

Sonstige 

Zusammen 




bedienstete 

Personen 




ge¬ 

ver¬ 

ge¬ 

ver¬ 

ge¬ 

ver¬ 

ge¬ 

ver¬ 


tötet 

letzt 

tötet 

letzt 

tötet 

letzt 

tötet 

letzt 

durch eigenes Ver¬ 









schulden .... 

6 

12 

16 

Hl 

11 3 j 

6 

33 

99 

°tae Verschulden (im 









Dienst usw.) 

_ 

14 


6 

1 

6 

1 

2H 

zusammen . 

6 

•2«; 

16 

H7 

12 

14 

34 

127 








161 


dagegen im Jahre 1906 

7 

17 

26 

Hl 

11 

12 

44 

1 r *7 

liö 


ir." 


‘) Davon «r die III b-Klasse 38,83•/„. 

» 28,39 „ 

•) Außerdem 7 durch Selbstmord. 
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Von den 161 Unglücksfällen kommen auf je 1000 000 durch¬ 
fahrene Zugkilometer 6,11, auf je 1000 000 Wagenachskilometer aller Art 
0,17 auf je 10 000 Züge aller Art 1,95 Fälle. 


6. Betriebspersonal. 


Das Betriebspersonal 

im Jahresdurchschnitt 1907 

betrug 

Etats- Diätarische 

mäßige 

Beamte 

Anzahl 

Arbeiter 

bei der allgemeinen Verwaltung. 

* n Bahnunterhaltung und Bahnbe¬ 

761 

241 

336 

wachung . 

„ dem Bahnhofs-Abfertigungs- und Zug- 

790 

193 

4 175 

begleitungsdienst. 

„ „ Zugförderungs- und Werkstätten¬ 

3 417 

1 878 

7048 

dienst . 

1 506 

256 

5 108 

zusammen. 

6 474 

2 568 

16667 


demnach im ganzen 25 709 Personen. 


Im Jahre 1906 betrug die Zahl der beschäftigten Personen 24 410. 
Der Gesamtaufwand an Gehalt, Löhnen, Nebenbezügen usw. für 
dieses Personal betrug 40 356 960 M gegen 37 447 915«.» im Vorjahr. 

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge kamen im Jahre 190i 
5,22 Beamte und 9,62 Arbeiter, zusammen 14,34 Personen. Gegen da» 
Vorjahr mehr 0,52 = 3,63 %. 


7. Main-Neckarbalin. 


Vom badischen Anteil der Main- 
Neckarbahn betrug: 

1906 

19 0 7 

das Baukapital: 



im ganzen. ... u 

im Jahresdurchschnitt. 

9 761 790 

9 699 579 

9 964 668 

9 363 229 

der Kinnahmeüberschußanteil 

1 091 783 

780 563 

die Verzinsung des Anlagekapitals °/o 

11,26 

7,91 
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Die k. k. österreichischen Staatsbahnen 

im Jahre 1907. U 


Die nachstehenden Angaben sind dem Bericht des k. k. Eisenbahn- 
ministerimns über die Ergebnisse der k. k. Staatseisenbahnverwaltung für 
üas Jahr 1907, Wien 1908, entnommen; soweit angängig, sind sie mit den 
Ergebnissen des Vorjahres in Vergleich gestellt. Die Betriebsergebnisse 
der am 1. Januar 1906 in das Eigentum des Staates übergegangenen 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (1 345 km) 2 ) sind — zum ersten Male — 
mit aufgenommen und tunlichst mit denen der übrigen Staatsbahnen ver¬ 
einigt worden. Nur wo dies noch nicht angängig erschien, sind über die 
genannte Bahn besondere Angaben gemacht Durch die Gebietsvergröße- 
imng und die eingetretene Verkehrssteigerung erklären sich die auffallen¬ 
den Unterschiede in den nachfolgenden Angaben für das Jahr 1907 
gegen 1906. 


aa Ende 1906 von der österreichischen 

!' ' -i 

. — ^~r=r- 

Staatseisenbahnverwaltung betriebene ! 

1 Baulänge 

Betriebslänge 

Eisenbahnnetz umfaßte unter Berück- 

i Kilometer 

ßichtigung nachträglicher Längenände* 

, -• ■■■ -- 

-- — 

rangen . 

| 13 204,591 

13 463,345 

^de 1907 hatte das Netz. 

14 732,158 

15 033,103 

Hiervon waren: 

1' ' 
|[ 


‘0 Bahnen im Eigentum des Staates . 

; 9 796,059 ■ 

10 016,-'38 

b) für Rechnung des Staates betriebene 



Privatbahnen . 

t! 60(3, tr ! r>7 

61fr, 


1908 S. 4W. Die 


gl- Archiv für Eisenbahnwesen 

otaatibahuen im Jahre 190C. 

•ch. I ArChlV Eisenbahnwesen 1907 S. 130: Der Erwerb der üsterrelchi- 
n aisi r Ferdinands-Nordbahn für den Staat. 

c ,lT für Eisenbahnwesen. 1909 . ’Jh 
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Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1907 


Baulänge 

Betriebslänge 

Kilometer 

38,-32 

37.91- 

4 201,010 

4 363,45- 

1 527,167 

1 569,758 

enthalten: 



e) die Wiener Stadtbahn (für Rechnung 
der Kommission für Verkehrsanlagen 

in Wien). 

d) für Rechnung der Eigentümer be¬ 
triebene Hahnen . 

Der Zuwachs gegen das Vorjahr betragt 
mithin. 


III UC1 Ut oanu --rr 

1 di« vom Staate für eigene lteelmung betriebene Mährisch- 
Ostrau—Dombraucr .Montanbnhn mit Flügclbalmcn t'*,.15kin) 
und die Lokalbalm Vöcklabruck -Kammer (10, als km), zu- ^ ^ 

sammen .. . ; 

2 . k. k. Staatsbahnen in fremdem (sächsischem, baverisc tem, 

• i . * . lOjb4o v 

preußischem) Staatsbetrieb zusammen. 

B k. k. Staatsbahnen im Privatbetrieb zusammen • • • • ' ” v 

•4* für Rechnung des Staates betriebene Bahnen im Privatbetrieb. 

19 0 G 1 90 7 _ 

Doppelgleisig waren: 

Bahnen im Staatseigentum .... hm 
Wiener Stadtbahn. • ^ 



Per- Sitzplätze Post- . 

r der Per- und 



Staatshahnen 

1907 ' •> 547 

Vom Staate für fremde 
Rechnung betriebene 
Bahnen . . • 190G 391 

1907 48-2 


75 

74 


8 

7 


1 126 
1192 


46 121 
48 963 


277 8466 

295 1 3767 


im ganzen 


. 1906 3 155 2 438 12 6 692 j 268 705 I 2 150 9 

1907 3 979 3 110 13 >) 8 203 I 337 843 ! 2 m 

i) Von den Motorwagen sind eingerichtet: 1 Stück für Benzinbetrieb, 
für Dampfbetrieb, 5 Stück für elektrischen Betrieb. £) _ ^ stück» 

••i) Von den Güterwagen besitzen ein Ladegewicht von 15 l * 

20 t: 3418 Stück, 25 t: 29 Stück, 70 t: 1 Stück. 
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Die Verkehrsleistungen ergeben für das Gesamtnetz: 


b.ei einer durchschnittlichen 
Betriebslänge von km 
gefahrene Züge . . 
zurückgelegte Zugkm . . 
geleistete Rohtoiinenkiii . 

Auf l km durchschnittlicher 
Betriebslänge kommen: 
Zugkm ...... 

- Bohtonnenkm . . . . 


19 0 0 1 9 0 7 


13 096,6..» 15 OJ4,j s 7 

1 635 500 ' 2 320 021 

7s 918 832 102 940 096 

1S 787 840 600 27 395 20<) 900 


' 0 025,- 0 800.7 

1 434 549 1 825 8*25 


Zunahme,' gegen 
190 0 


+ 1 907,:.ss =14,:>7°/ 0 

+ 484 401 — 20,a» * 

+ 24 021 264 =30,44 

-f-8 007 354 300 =45,81 „ 


-f 834,9 ■ —13,86 ff 

+ 391 276 =27,98 » . 


Werden den gefahrenen 102 040 090 Zugkilometern die Leistungen 
im \ nrspami- und Schiebedienst, die Leerfahrten, Ivaltefahrten, der Ver- 
^chubdienst und die Dampfhaltestunden, auf 1 km übertragen, hinzuge¬ 
rechnet, so berechnen sich die geleisteten Lokomotivkilometer im Jahre 
1901» aut 121 oOl 389 km, im Jahre 1907 auf 161 013 143 km, mithin 1907 
um 10 141 7;>4 Lokomotivkilometer oder 33,04 °/o mehr. 

Die durchschnittliche Leistung jeder einzelnen Lokomotive des Oe- 
samttietzes betrug: 

i m J a h r e • 

1 9 0 6 1 9 o 7 

an Zugkilometern . . . 25 4.'0 2b <1:14, also mehr 1184, 

Lokomotivkilometern 59 2H2 4 1 « 22 , „ „ 2 590. 

älteste, noch im Betrieb befindliche Lokomotive ist im Jahre 
1848 eibaut: im Jahre 1907 sind 209 neue Lokomotiven beschafft worden. 

Die Gesamtleistung aller Wa^en betrug für das Gesamtnetzt 
im Jahre 190d .... 2 TTS :i:tt; i »so Achskni, 

darunter . 1 ss:i 027 027 „ in Güterzügen, 

im Jahre 1907: 

a) eigene Wagen . . 8 048(19185« 
h ) fremde . . 95(5 8:io 105 

zusammen . . . 4 005 522 024 Achskni, 

darunter . . . 2 859 140 090 .. in Güterzügen. 

28 * 
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Die k. k. österreichischen St&atsbahnen im Jahre 1907. 


Von den eigenen Wagen wurden auf eigener und fremder Bahn 
geleistet: 

im Jahre 1906 .... 2 901 797 206 Achskm, 

darunter . 2 033 130 682 „ von Güterwagen, 

im Jahre 1907 .... 3929357 167 

darunter . 2 866 991 402 „ von Güterwagen. 

Die durchschnittliche Anzahl der Wagenachsen eines Zuges 
betrug: 

im Jahre 1906 .... 36 Achsen (bei Güterzügen 68 Achsen), 

* „ 1907 . . . - 39 „ ( „ „ 70 „ ), 

und die durchschnittliche Rohlast eines Zuges 

im Jahre 1906 .... 238,0 t (für Güterzüge 455,2 t), 

» „ 1907 ... . 266,1 „ ( „ „ 484,3 „). 

Das Anlagekapital betrug Ende 1907: auf l km Baul&nge 

für die Staatsbahnen. 3671 101 368 Kr. 1 ), 373 757 Kr, 

„ „ vom Staate für eigene Rech¬ 
nung betriebenen Privatbahnen 160 957 206 „ , 265 493 „ , 

mithin betrug das Anlagekapital des 

Gesamtnetzes im Jahre 1907 3 832 058 574 Kr. 367 463 Kr, 

(gegen. 344 344 „ 

Im Jahre 1906). 

Die Gesamteinnahmen betrugen aus: 

, . a . . ( ordentliche Einnahmen . . 477 636 804 Kr., 

1. dem Staatsbahnbetrieb < 

I außerordentliche Einnahmen. 406 in » 

2» der Zentralleitung. 321 861 * 

8b dem Zentral-Wagendirigierungsamt. 1 733 „ 

4. Staatsbahnen im fremden Betrieb und verpachteten An¬ 
schlußstrecken . 896 908 „ 

überhaupt . . . 479 263 533 Kr. 

Die Gesamtausgaben betrugen filr: 

1. de» Steelsbahnbetrleb I ordentliche Ausgaben . . . 340 031051 Kr, 

( außerordentliche Ausgaben . 7 891 831 t 

2. die Zentralleitung.. 15 044 749 „ 

3. das Zentral-Wagendirigierungsamt / .*. 680 075 M 

l ) Krone (100 Holler) — 0,85 M deutscher Reichswährung. 
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4. Anteil an den zn Lasten der allgemeinen Kassenver^ 
waltong verrechneten Kosten für soziale Maßnahmen. 95 348Kr., 

b. Staatsbahnen in fremdem Betrieb und verpachtete An- 


schlnßstrecken. 144 316 „ 

überhaupt . . . 363 887 964 Kr n 

mithin bleibt ein Betriebsüberschuß von. 115 375 569 „ 


überhaupt . . . 363 887 964 Kr n 

mithin bleibt ein Betriebsüberschuß von. 115 375 569 „ 



1 906 

t 

19 0 7 

t 

demnach 

1907 gegen 1906 

Bel einer B&ulänge von km j 

9065,614 

10428,«ie 

-f- 1 362,m 

und Anlagekapital von. Kronen i 

3 140 149 141 1 ) 

3 832 058 674 1 

+691909433 

sowie einem Betriebs- ' 




Überschuß von ... 

82 966 919M 

116376670 

+ 3241966t 

verzinste sich das An- ' 


i 


lagekapital mit . . . % t 

2,64 

8,m j 

j + °»* 7 

bi« ordentlichen Betriebs- ! 


i 

i 

einnahmen betragen . Kronen j 

835 156 346 

477 636804 

; +142480468 

und zwar: 


1 


Transporte innahmen . , 

291 707113 

432 6441&3 

j +140 937060 

sonstige Einnahmen . „ j 

43 449 233 

44992641 

! + 1643408 

1 


" 

1906 

j 

Kronen 

% 

1 907 

Kroneu 

_ 

% 

Die Transporteinnahmen vertei¬ 

i 

1 

ij 

\\ 


len sich: 

! • 

i 

‘ 


auf den Personenverkehr mit . 

’i 

74 685 789 ’ 

i 

2i), 61 » 

101650 348 ' 

23,4« 

» Gepäckverkehr , . 

' 3 573 760 

J .iJ 

4 697 079 

1,0* 

^ Eilgutverkehr , . 

1 9 947 701 ! 

8,n 

14 356 408 

3,83 

’ * Frachtgut verkehr , . 

1 

203 499803 ! 

; 

69,76 

311941328 ; 

72,» 

zusammen . . . 

1 | 

291 707 113 ' 

i 

100,01) 

432644 163 

100,^3 


) Zar Herstellung einer richtigen Vergleichagrundlage wurden im Jahres- 
®richt für 1907 das Anlagekapital und der Betriebsüberschuß des Jahres 1906 
sicht mit den im Jahresbericht für 1906 enthaltenen Beträgen (vgl. Archiv 1906 
433) angeführt, sondern nachträglich nach denselben Grundsätzen berechnet, 
bei Ermittlung des Anlagekapitals und des Betriebsübersehusses für das Jahr 
!907 zur Anwendung gelangt sind. 
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Die k. k. österreichischen Staatsbanken im Jahre 1007. 


Es sind im Jahre-1907 : • \ ^ 1 ' : 1 

r ; im Personenverkehr . dl 577 384 Personen mehl | 
Gepäckverkehr - '• 27 832 t ” j 

„ Bilpuv,-rkehr . . 2itMK>0 , - 4 V< "»“ l,r 

Frachtgut verkehr . 19 980 438 „ 

'befördert worden. ■ 

p crsonenverke li r. 

Nach der Anzahl der verkauften Karten wurden gefahren: 

im Jahre 190(5-08 071 002 Personen (davon in Schnellzügen 3 3*4 9.0, 

• 5 155 605), 

’ '1907 :'80 248 71() 1 v * » 

mithin' 1907 im ganzen 21 577 084 Personen mehr. . , . 

Die Anzahl de? beförderten, Personen hat , 

bei den Schnellzügen . . . ' • um o*V>.% zugenommen, 

„ Personenzügen . . . . .. 3o,75 * *’ 

überhaupt. ” ” 

'Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer ist von 
2 724 328 058 im Jahre 190(5 
auf 3 (584 3 7 2 9 41 „ 1907, 

d. h. im ganzen um 35,22% (bei den Schnellzügen um 2(5,90%, bei den 
Personenzügen um 37,04 %) gestiegen. ^ 

Die durchsrhnittliclie Fahrt einer Person ist von 48,44 km (WM 
auf 45,91 km gesunken. 

' Vom Personenverkehr des Gesamtnetzes der^lür Rechnung de* 
Staates betriebenen Bahnen kamen: 


1 9 0 6 


1 9 07 


auf Entfernungen (bis 
20 .km 
80 „ . 
.200 „ 

1100 „ . . 


o / 

/ n 


54,44 

32,57 

8,91 

4,09 


53,74 

J 1 

32,96 

9,38 

3,92 


100,»XI 


100.00 


zusammen . . 

Die Zahl der Schnellzugsreisenden betrug im Jahre 190b - ’ 0 ’ 

im Jahre 1907 == (5,42 %, der Gesamtzahl der Reisenden. ^ 

1 9 06 1 90 ' 

’ Die Durchsehnittseinnahme betrug: - • • • • 

für 1 Personenkm . . ■ Heller 2,74 

,/ 1 Person und Fahrt. - 127,0 


2,76 

127,0 
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Gepäckverkehr. 

Beim Reisegepäck hat im Jahre 1907 gegen 190(3: 
die Tonnenzahl . . . . um 27 832 Tonnen = 30,00 % und t; v 

n Transporteinnahme < „ 1 123 319 Kronen = 31,i:>-„ zugenommen. 

Jede Tonne hat zurückgelegt im Jahre 1900 = 128,15 km, im Jahre 
1907. =; 125.30 km. j .. • 

v Die Einnahme für l tkm betrug im Jahre 1900 = 30,06 Heller, im 
Jahre 1907 = 31,43 Heller. 

E i 1 g u t v e r k e h r. 

Im Eilgutverkehr haben die Transporte im Jahre 1907 um 279 660 i 
(7o,ü %) zugenommen, die durchschnittliche Fahrt einer Tonne ist von 
126,64 km im Jahre 1900 auf 118,55 km im Jahre 1907, die Einnahme, für 
1 tkm von 21,11 auf 18,53 Heller gesunken. 

4 . » 

Fracht gutverkc h r. 

Die Transportmenge hat im Jahre 1907 um 19 980 438 t = ol,s3% 
zn^enommen, während, die Tonnenkilometerzahl von 4 923 177 402 tkm im 
Jahre 1900 auf 7 952 009 057 tkm im Jahre 1907, also um 3 028 891 055 tkm 
= Ol.r,‘j"/ 0 gestiegen ist. Die durchschnittliche Einnahme für 1 tkm ist vorl‘ 
4,13 Heller im Jahre 1900 auf 3.02 Heller im Jahre 1907, d. i. um 5,09% 
gesunken. Die durchschnittliche Einnahme für 1 t betrug im Jahre 1900 
- 5,279 Kronen, im Jahre 1907 = 5,330 Kronen. 

Einen vergleichenden Überblick über die wesentlichsten Betriebsi 
ergebnissc der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Halmen in 
den Jahre u 1900 und 1907 bieten die nachstehenden Zahlen: 

1906 1907' 


Durchschnittliche Betriebslänge . . 

km 

9 032,111 

10 031.727 

Anzahl der beförderten Personen . 

Anz. 

58 071 092 

80 248 770 

Tonuenzahl der beförderten Güter 
mit Gepäck. 

t 

39 010 590 

.. 4 

59 298 520 

darunter Frachtgüter. 


38 547 458 

58 527 890 

Geleistete Personenkm. 

Anz. 

' 2 724 028 558 

3 081 372 911 

„ Gütertonnenkm .... 

tkm 

4 981 904 232 

8 014 284 210 

darunter Frachtguttonnenkm . . 


4 923 177 402 

7 052 009 057 

Gesamtbetriebseinnahmen .... 

Kr. 

335 150 3 10 

477 030 804 

davon Transporteinnahmen . . 


291 707 113 

132 044 103 
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Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1907. 


Anzahl der Zugkm. Anz 

_ _ Achskm.. 

11 17 

Auf 1 Betriebskm kommen: 

an Personenkm. Anz 

„ Frachttonnenkm. n 

^ Personengeldeinnahme . . . Kr. 

n Prachteinnahme n 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Person.^ r - 

„ 1 Frachttonne. » 

1 Personenkm.Heller 

„ 1 Frachttonnenkm .... „ 

77 

Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person. 

„ Frachttonne. « 

71 

Transporteinnahme: 

für 1 Betriebskm.Kr. 

„ 1 Zugkm. » 

„ 1 Achskm. « 

Die Betriebsausgaben betrugen für das 
Gesamtnetz: 

überhaupt.Kr. 

für 1 km. 

„ 1 Zugkm. ii 

„ 100 Wagenachskm. 

„ 1 000 Rohtonnenkm .... „ 


Prozenten: 

auf Zentraldienst der Staatsbahn - 

direktionen. 

.. Bahnaufsicht und Bahnunter 

haltung. 

„ -Stations- und Fahrdienst . . 

„ Zugförderungs- und Werk¬ 
stättendienst . 


0 / 


1906 

1907 

65 680 676 ! 

88 741987 

2 577 053 858 j 

3 793 118565 

301 650 

346 545 

i 546 057 

747 967 

! 8 268,64 

9 661,04 

I 22 529,95 

29 340,01 

i 1.273 

1,267 

5,279 

6,380 

2,74 

2,76 

4,13 

3,92 

46,44 

45,91 

127,72 

136,87 

32 295,60 

40 693,69 

| 4,446 

4,876 

j 0,1132 

ij 

0,1141 

i 

i 

j 241 293 559 

! 354 560 486 

fl 18 664 

! 23 872 

j 

ij 

il 3,10 

: 3,4« 

;! 8,76 

8,87 

•ij 12,97 

j 12,79 

II-- 

i f 

: i 

, 6,60 

6,14 

ij 19,58 

19,33 

| 24,20 

23.79 

| 

26,38 

•27.17 
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saf Hilfsanstalten für den Betrieb 
„ sonstige Betriebsaasgaben 
, Steuern and Zuschläge . . . 
, Anteil des Staatseisenbabn- 
betriebs an den Kosten der 
Zentralleitang des Eisenbahn- 

ministerinms. 

* das Zentral • Wagendirigie- 
rangsamt. 

sasammen . 

Gesamtausgaben in Prozenten der 
Gesamteinnahmen. 


1 

1906 1 

1 907 

! 

2,83 

2,29 

10,13 

9,98 

t 

* 

5,78 

| 10,56 

5,28 

li i 

0,23 i 

0,84 

i | 

100,00 

100,00 

!i 

i 72,93 

74,34 


. 

1906 

1907 


l 

t ! % 

i i 

I 1 

» Vs 


Von den beförderten Gütern 


I, 


voa im gansen . 

! 38 647 458 - ( 

41 784 232 >) 

— 

kommen: 


; .i 



»nf Braunkohlen . l 

7 462951 

• 19,3 i 

8 226150 

19,7 

> Steinkohlen. 

4 416 390 11,:. jj 

5 352 900 

12,* 

s Bau-, Werk- und Nutzholz . . 

> 

i 4437 630 i ll,s ! ; 

4 825 366 

11* 

« Getreide . 

j 2185 293 ' 5,7 

1 996 120 


Die Anzahl der 8taatseisenbahn- i 

i 

l 90Ü 

1907 

bediensteten betrag Ende 

i 

— 



Beamte . 


7 694 

10008 

Unterbeamte . 

. 

8 204 

11 933 

Diener . 

• • • • 

33 200 

— 

44 104 


zusammen jl 49 098 Btj 045 


') Ohne Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
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Die k. k. österreichische». Staatsbabneu im Jahre 1907. 


Von den Ende 1907 beschäftigt gewesenen Bediensteten kamen: 

auf allgemeine Verwaltung. 6 251 Mann, 

.. Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung. . . . 10 658 „ 

.. Stations- und Fahrdienst . ... 32 695 

i Zugförderungs- und Werkstättendiehst ". . 15 487 ,, 

.. Material-Depotdienst . 444, 

.. Fahrkartenerzeugung.. . 86 

.. Beleuchtungs- und Kraftübertragungsdienst . 122 

.. Dampfboot- und Trajektbetrieb . . . . . 91 „ 

Eisenbahnbau ... . .186 „ 

.. anderweitige Verwendung. 25 

S * - 

zusammen wie oben 66 045 Mann. 

Die Bezüge des Personal! im Jahre 1907 erreichten für das Gesamt¬ 
netz :des Staatsbahnbetriebs (ohne Kaiser Fterdmands-Nordbahn) den be¬ 
trag von 136 032 328 Kronen (1906 = 122 429 430 Kronen). , 

► über die bestehenden Wöhlfahrtseinrichtungep -^ipd folgende Zahlen 
von Interesse: 



Mitg 

lieder 

Vermögen 

(Kronen) 

r\ l 

1 9 0 0 . 

1 9 o 7 

19 0 6 

19 0 7 

a) Alterßversicherungsiiistitute: 



; * . ' •, * { 1 / 

i V 

L Pensronsinstitut . . . . , 

■ 10 917 

11 607 

!, 28 722642 

28352324 

2. Provisionsinstitut. 

71 203 

76924 

35 009 358 t 

3621.3760 

$*. Pensionsfonds der . Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn: 



1 


Pensionstonds A . . . . 

— ! 

3 £29 

— | 

17 857 470 

• „ b - • : 

! •' 

8 8-2*2 


13 114 775 

b) 1. Krankenkasse. 

106 5% 

112 505 

1 829 313 

1 961 500 

2. „ der Kaiser 



. i. 


Ferdinands-Nordbaiin . . . 

’ 

' ' 30 457 

e! *; ■ t 

812648 

c) Uiiterstützungsfonds: 



, 


]., der Krankenkasse .... 

2. der Bahnärzte und ihrer 

— 


1216139 , 

,1 183388 

Witwen. 

— 


30-2 997 ' 

.330581 

3 .. der Bediensteten und Arbei¬ 



i 


ter der ehemaligen Böhmi¬ 
schen Westbahn. 


; 

; 279 788 

272 758 
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Fortlaufende Gnaden gaben aus Betriebsmitteln erhielten Bedienstete 
und Arbeiter, die sonst keinen Versorgungsanspruch haben, sowie Witwen 
and Waisen solcher Personen im Jahre 1907 im Gesamtbetrag von 
4201)09 Kronen (1900 = 404 152 Kronen). 

r . ■ Mit der Ausübung des bahn- und kassenärztlichen Dienstes waren 
ini Jahre 1907 — 794 Bahnärzte (gegen 689 im Jahre 1906) betraut. Die 
Kmten des gesamten Sanitätsdienstes beliefen sieh auf 946 684 Kronen. 

Zur Hilfeleistung bei Unfällen sind 47 Sanitätswagen und 49 Sanitäts* 
korps vorhanden. 

Die Zahl der bei der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs- 
anstalt der österreichischen Eisenbahnen gegen die Folgen von Betriebs¬ 
unfällen versicherten Bediensteten der staatlichen Eisenbahnverwaltung 
(ohne die Kaiser Ferdinamls-Nordbahn) betrug im Jahre 1906 — 142 879, 
im Jahn* 1907 = 152 876. Die Bediensteten waren im Jahre 1906 mit 
147172 063 Kronen, im Jahre 1907 mit 162 156 380 Kronen Jahresverdienst 
versichert. Die Staatsbalmverwaltung hat hierfür 6 020 929 Kronen (1906) 
und 7 090 504 Kronen 71007) Versicherungsbeiträge geleistet. Die Durch; 
schnitts-Jahresrente für dauernd erwerbsunfähige Bedienstete betrug ini 
Jahre 1900 = 744, im Jahre 1907 = 738 Kronen. 

Die entsprechenden Zahlen .des Jahres 1907 bei der Kaiser Ferdi- 
nands-.N'ordbahn sind folgende'. Zahl der Versicherten 32 565, ihr Jalires- 
verdienst 43 300 160 Kronen, Versicherungsbeitrag der Nordbahndircktion 
-052 475 Kronen, Durchsclmitts-Jahresrente für dauernd erwerbsunfähige 
Bedienstete 616 Kronen. 

Außerdem bestehen: eine Spar- und Vorschußkasse, eine Kinder- 
sparkasse, ein Schulfondsverein, der Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeitsverein 
iür Töchter von Bediensteten der Staatseiseubahnverwaltung, ein Weih- 
BachtsbeschcTungs* und Ferienkolonien-Verein, die Kaiser Franz Joscf- 
Jubiläumsstiftung der k. k. Staatsbahndirektion Lemberg für Ferienkolonien, 
die Alois von Czediksche Heiratsausstattungs - Stiftung, die Julius Lott- 
Btiftung zur Unterstützung hilfsbedürftiger Witwen und Waisen, eine Bett- 
stifrung- im Rudoltinerhausc in Wien, die Siehrovsky-Stil'tung für verdiente 
Nordbahnwächter, eine Bahnhofssehule in Lemberg (fünfklassige Volks¬ 
schule mit 153 Knaben und 126 Mädchen), das Kaiser Franz Josef- 
Jubiläums -Kinderasyl der Nordbahn in Feldsberg, 80 Badeanstalten, 22 
Lcbensmittelmagazinc mit 53 045 Mitgliedern und 15 Speiscräunie für 
^erkstättenarbeiter. 

Au Dienstaltersprämien für Arbeiter nach 25 jähriger ununierbroehc- 
ner zufriedenstellender Dienstzeit wurden bei der Staatsbahn (ohne Nord¬ 
en) im Jahre 1906 = 233, im Jahre 1907 = 220 zu je 200 Kronen ver¬ 
güt. Seit Einführung dieser Prämien (1892) sind insgesamt 2 954 Arbeiter 
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Die k. k. österreichischen Stastabahnen im Jahre 1907. 


mit zusammen 590 800 Kronen ausgezeichnet worden. Bei der Nordbahn 
erhielten im Jahre 1907 = 15 Bedienstete für 40 jährige Dienstzeit je 
200 Kronen, zusammen 3 000 Kronen. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hat auch im Jahre 1907 der Her¬ 
stellung geeigneter Wohngebäude für das Personal ihre Fürsorge gewidmet, 
indem sie selbst bedeutende Summen zur Schaffung von Dienstwohnungen 
aufwendete oder die bestehenden Humanitätsfonds zur Herstellung von 
Mietswohnungen heranzog und andererseits die aus den Kreisen der Be 
diensteten entstandenen Baugenossenschaften in jeder Beziehung förderte. 
Aus eigenen Mitteln der Staatseisenbahnverwaltung sind bis Ende 1907 
696 Wohngebäude für Beamte und Diener und 161 Arbeiterhäuser er¬ 
richtet worden. 


Betriebsunfälle 


Bezeichnung der Unfälle: 

Entgleisungen. 

Zusammenstöße und Streifungen.... 
sonstige Unfälle. 

zusammen . . 

davon auf freier Strecke. 

r „ Stationen und Haltestellen . 

Zahl der unverschuldet getöteten und 
verletzten Personen: 

Reisende. 

Bahnbedienstetf*. 

Fremde. 

zusammen . . 


j 1 906 

1907 

188 

288 

123 

j 

202 

849 

1347 

I 1 160 

1837 

370 

565 

! 790 

1 272 

P ' ' ~ 

; getötet 

,j _ ; 

verletzt 

| 1906 1907 

: 1906 1907 

! - 1 2 j 

f 

146 255 

11 14 i 

339 587 

— 4 

34 36 


11 


20 ; 519 878 


Es kamen im Durchschnitt: auf 1 Million Reisende 2,82 Ver¬ 
unglückungen, auf 1 Million Personenkifometer 0,09 verunglückte Reisende 
und auf l Million Zugkilometer 11,^3 verunglückte Bahnbedienstete and 
2 . 1 '.'' verunglückte fremde Personen. 


a) amtliche Zeitschriften. 

In der Einrichtung der vom Eisenbahnministerium herausgegebenen 
Zeitschriften: 
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1. Amtsblatt des k. k. Eisenbahnministeriums für den Dienstbereich 
der Staatseisenbahnverwaltung, 

2. Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt (redigiert im 
Einvernehmen mit dem k. k. Handelsministerium), 

3. Anzeigeblatt für die Verfügungen über den Viehverkebr auf Eisen¬ 
bahnen and dessen Regelung aus Anlaß von Tierkrankheiten, 

ist eine Änderung nicht eingetreten. 

Im Einvernehmen mit den k. k. Ministerien des Innern, der Finanzen, 
des Handels und des Ackerbaues beteiligte sich das Eisenbahnministerium 
an der Herausgabe der amtlichen Fachblatter: Allgemeine Bauzeitung, 
österreichische Vierteljahrsschrift für den öffentlichen Baudienst, öster¬ 
reichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. 

b) Amtsbibliothek des Eisenbahnministeriums. 

Die Amtsbibliothek umfaßte Ende 1906 = 9 332 Werke mit 35 926 
Bünden, Ende 1907 = 9 533 Werke mit 38 549 Bänden. 

c) Historisches Museum der österreichischen Eisenbahnen. 

Der Besitzstand des Museums, das am 9. April 1904 durch den Aller¬ 
höchsten Besuch Seiner Majestät des Kaisers von Österreich ausgezeichnet 
wurde, umfaßte Ende 1906 = 4 064, Ende 1907 = 4 209 Gegenstände, die 
Gesamtzahl der Besucher betrug im Berichtsjahr 2 759, seit der Eröffnung 
des Museums (5. Juli 1902) 17 077. 

d) österreichisches Eisenbahnarchiv. 

Im Berichtsjahr haben weitere Einverleibungen von Aktenmaterial 
Mattgefunden. 

Beteiligung an der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte 
in Wien, Unterstützung der Eisenbahnfachschule in Linz. 

Um den Weiterbestand der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte 
in Wien zu ermöglichen, hat sich die Staatseisenbahnverwaltung auch im 
Jahre 1907 an der Bestreitung der Auslagen hierfür nach Maßgabe des 
Verhältnisses der kilometrischen Länge ihrer Linien (mit Ausschluß der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn), und zwar mit dem Betrag von 8 551 Kr. 
beteiligt. Der auf die Nordbahn fallende Beitrag betrug 948 Kronen. 

Die Staatsoisenbahnverwaltung unterstützte ferner die an die 
Handelsakademie in Linz angegliederte Eisenbahntächsehulc 1 ), wie in den 
früheren Jahren, mit einem laufenden Betrag von 6 000 Kronen. Die 
Besucher der Anstalt wurden bei Bewerbung um Aufnahme in den Dienst 
4er österreichischen Staatsbahnen in erster Linie berücksichtigt. 

l i V gl, Archiv für Kiseubaluiwescu 1908 S. 1370 ö’. 
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Verstaatlichung <los Kisenfoahnhetrieb.s in den .Niederlanden. 

Aut' Grund des Gesetzes vom 22. Juli 1890 (Staatsblatt No. i:H) hat der 

♦ ‘ 

nioderländisehe Staat den Betrieb auf den ihm gehörenden Eisonbalm- 
linien an die Gesellschaft tur den Betrieb von Staatsbahnen und die 
Holländische Eiscnbahngescllsehaft verpachtet; eine Anzahl Linien wird 
von beiden Gesellschaften gemeinschaftlich benutzt (Mitbetrieb). 1 i 

Tin niederländischen Parlament hat die Linke diese Regelung schon 
seit langer Zeit lebhaft bekämpft; sie strebt dahin, daß der Staat den 
Betrieb auf seinen Bahnen selbst in die Iland nimmt, ivozu ihm nach 
Artikel 26 der mit den Gesellschaften geschlossenen Verträge jederzeit 
das Recht unter der Voraussetzung zusteht, daß dies durch ein Gesetz 
ungeordnet wird. 

Über einen bereits jahrelang schwebenden Antrag der Linken, so 
schnell als möglich die Maßnahmen vorzubereiten, um unter Anwendung 
des genannten' Artikels 26 den Staatsbetrieb einzuführen, wurde in der 
zweiten Kammer der niederländischen Generalstaaten im Mai 1908 in 
mehreren Sitzungen verhandelt. Zur Begründung des Antrags wurde 
u, a. geltend gemacht, daß der Wettbewerb zwischen den beiden Gesell¬ 
schaften eine Berücksichtigung der Bedürfnisse des Verkehrs verhindere, 
daß er zu unnötigen Betriebsaufwendungen führe und damit wirtschaft¬ 
liche Nachteile zur Folge habe, und daß er die vom nationalen Stand¬ 
punkte aus dringend erwünschte einheitliche Stellungnahme der Gesell¬ 
schaften dem Ausland gegenüber erschwere. Auch die finanzielle 
Auseinandersetzung zwischen dem Staate und den Gesellschaften sei 
fehlerhaft, denn Vorteile und Nachteile seien nicht gleichmäßig verteilt. 
Die Gesellschaften erhielten ihr Geld normal verzinst, wie sie auch die 


i) Vgl. Die Neuordnung des Eisenbahnwesens im Königreich der Nieder¬ 
lande. Archiv für Eisenbahnwesen 1892 S. 469 ff. 
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Sicherheit hätten,, ihr Kapital zurückzubekommen, sobald ihr: Betrieb auf¬ 
höre; wenn der Reingewinn zwei aufeinander folgende Jahre hindurch 
nicht mehr als 3V-2°<> des Gesellschaftskapitals betrage, seien sie be¬ 
rechtigt, die Verträge zu kündigen. Bei der Aufstellung der Bilanz und 
der Gewinn- und Verlustrechnung, den Abschreibungen auf den Wert des 
Eigentums, der Ansammlung eines Reserve- und Erneuerungsfonds und 
der Aufnahme und Tilgung von Anleihen sei den Gesellschaften völlig 
freie Hand gelassen, während dem Staate, der doch allein das Risiko 
trage, keinerlei Mitwirkung hierbei zustehe. ■ Weiter würden auch die 
Juteressen des .Personals von den Gesellschaften nicht genügend wahr- 
genommen, die Löhne und die Festsetzung der Dienst- und Ruhezeiten 
entbehrten der einheitlichen Regelung, Nicht zum wenigsten aber sei 
der Übergang zum Staatsbetrieb dringend erforderlich, weil die Soijgc 
für die öffentlichen Interessen bei dem Gesellschaftsbetrieb zu sehr in 
den Hintergrund trete, und weil im Kriegsfall unter dem Privatbetrieb 
die Möglichkeit einer schleunigen Mobilmachung nicht hinlänglich ge¬ 
währleistet sei. 

. Hei den Verhandlungen wurde von der Regierung zwar zugegeben, 
dab der gegenwärtige Zustand in dieser und jener Hinsicht zu wünschen 
übrig lasse und zur Kritik herausfordere; teilweise wurden die. vor- 
gebrachten Klagen indessen als übertrieben bezeichnet, und es wurde 
der Standpunkt vertreten, (lab die jetzigen Verhältnisse die Einführung 
des Staatsbetriebs — für die der gegenwärtige Augenblick aus finanziellen 
Gründen nicht günstig sei — keineswegs dringend erfordern. Vielleicht 
durch eine Abänderung der Verträge Abhilfe möglich, jedenfalls müsse 
vor einer übereilten Entscheidung gewarnt werden. 

Die Abstimmung führte zu einer Ablehnung des Antrags; dagegen 
wurde ein zweiter Antrag angenommen, wonach die Regierung durch 
eine Staatskommission untersuchen lassen soll, ob und in welcher Weise 
die gegenwärtige Regelung der Betriebsführung zu ändern sein möchte. 

Die Staatskommissiun ist inzwischen durch Königlichen Erlab ein¬ 
gesetzt wurden; zu ihrem Vorsitzenden wurde der ehemalige Minister 
für Wasserbau, Handel und Gewerbe, Dr. de Marez-Oyens, ernannt. 
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Umfang der kttnigl. bayerischen Staatebahnen 

am 1. Januar 1909. 1 ) 



Streckenlänge in Kilometern 

Eisenbahn direkt tonen 


hiervon kommen auf 


im 

ganzen 

H&uptelsenbahnen 

Nebeneisenbahnea 


eigene 

gepachtete 

eigene j 

I 

gepachtete 

I. Augsburg. 

1146,79t 

802,138 

— 

839,129 

6,5*5 

H. München. 

1 466,628 

982,36» 

7,960 

475^)4 

— 

III. Nürnberg. 

1 484,663 

817,223 

1,597 

658,239 

7.604 

IV. Regensburg .... 

1466,169 

836,621 


629,948 

— 

V. Würzburg. 

1 123,256 

665,611 


456,007 

1,6» 

Somme 

i 

6687,90» 

4 104,462 

9,547 

2559,1*7 

14,767 

hiervon gepachtet . . ; 

24,31t 

l __ 

i 

9,547 

! _ 

14,787 

i 

außerdem verpachtet . 

I 99,58t 

99,581 

_ 

| 

j 

- 

im Eigentum . . . . j 

; 6 763,no 

4204,048 

— 

2 559,1*7 

1 

- 

VI. Ludwigshafen a. Rhein 

j 875,230 

672,940 

1 — 

1 

j 202,290 

— 

hiervon gepachtet . . 

— 

i _ 



- 

außerdem verpachtet . 

4,631 

4,631 


— 


im Eigentum . . . 

879,86t 

677,571 

1 

1 202,290 

- 

KOnigi. Bayerische Staats- 
eisenbahnen insgesamt: 

im Betrieb. 

7 563,183 

jt 

4 777,402 

1 

1 

j 9,547 

i 

jl 

J 2 761,U7 

\ 

14,767 

hiervon gepachtet . • 

| 24,314 

— 

1 

9,547 

1 

tl - 

14,767 

außerdem verpachtet . 

j 104,212 

i 104,212 

j — 

!{ ~ 

— 

Im Eigentum .... 

| 7 643,031 

i 

[ 4 881,614 

— 

J! 2 7Cl,4i7 

— 


i) Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
eisenbahndienstlk'her Teil, No. 7 vom 20. Januar 1900. Vgl. Archiv 1908, S. 47&. 
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Unfälle der Eisenbahnbediensteten in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. Nach einer vom Bandesverkehrsamt zusammengestellten 
Statistik 1 ) ist die Anzahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten und ver¬ 
letzten Bediensteten in den letzten 20 Jahren nicht nur absolut, sondern 
auch relativ beträchtlich gewachsen. Die Einzelheiten ergeben sich aus 
nachstehender Zusammenstellung: 


1 i 

2 > 

3 |1 

4 

t 5 

6 

7 


1 

Zahl der 

Länge 

Es wurden Bedienstete getötet 

Jahr 

Be¬ 
diensteten , 

des Netzes 
in Meilen | 

1 

im 

ganzen 

durch¬ 
schnittlich 
! täglich 

in Pro¬ 
zenten der 
i Gesamtzahl 

auf je 
100 Meilen 
Strecke 

1888 i 

— 

136884 

2070 

■I 

6 

— 

1 

1889 

704 743 

153 385 

1 972 

5 

0,28 

1 

1890 

749 301 

156 404 

2 451 

7 

0.33 

1 

1891 

784283 

161 275 

2 660 

7 

0.34 

1 

1892 

821 415 

162 397 

2 554 

7 

0,31 

o 

1893 

873 602 

169 780 

2 727 

7 

0,31 

1 

1894 

779 608 

175 691 

1 823 

5 

0,23 

i 

1895 

785 034 

177 746 

1 811 

5 

0,m 

1 

1896 

826 620 

181 983 

1 861 

5 

0,23 

1 

1897 

823 476 

183 284 

1693 

5 

0,21 

1 

1898 

874 559 

184 648 

1 958 

5 

0,2* 

1 

1899 

928 924 

187 535 

2 210 

6 

0,-M 

1 

1900 

1017 653 

192 556 

2 550 

7 

0,25 

1 

1901 

1071 169 

195 562 

1 2 675 

7 

0,25 

1 

1902 

1 189 315 

200 155 

1 2 969 

8 

0,25 

1 

1903 

1 312537 

205 314 

3 606 

10 

0,27 

2 

1901 

1296 121 

212 243 

3 632 

10 

0,2 < 

2 

1905 

i 1 382 196 

216974 

3 361 

9 

0,24 

1 

1906 

1 521 355 

222 340 

3 929 

11 

0,2ü 

2 

1907 

1672074 

229 951 

4 534 

12 

0,2: 

•j 


l ) Mitgeteilt in der Rede des Abgeordneten Adolph J. Sabath vom 26. Mai 
1908. Congresshnal Record. Sixteenth Congress, First Session. 

Arcblr fOr Kitenbahnwesen. 1909. 29 
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1 ' || 8 '' 9 10 11 if 12 13 14_15 


i 

Es wurden Bedienstete verletzt Zusammen getötet oder verletzt 


1' 

Jahr 

ij 

im Ij 
ganzen 

! 

durch- 
| schnitt- 
lich 
täglich 

i 

in Pro¬ 
zenten 
der Ge¬ 
samtzahl 

auf je ü 
100 j 
Meilen J 
Strecke || 

im 1 
ganzen 

durch¬ 

schnitt¬ 

lich 

i täglich 

in Pro¬ 
zenten 

der Ge¬ 
samtzahl * 

auf je 
100 

Meilen 

Strecke 

1888 

20148 | 

i 

i 

| 55 

' — 

15 | 

22 218 ! 

| 61 

1 — 

16 

1889 

1 20 028 

1 

55 

2,8 

13 

22 000 

60 

3,12 

14 

18C0 

| 22 396 

r 

' 61 

1 

2,99 

14 

24 847 

68 

3.32 

15 

1891 

j, 26140 , 

j 72 

3,o3 

16 

28 800 . 

79 

3,67 

17 

1892 

| 28 267 ; 

1 77 

3,U 

17 

30 821 

| 

84 

3,75 

19 

1893 

j! 31 729 

| 87 

3,63 

19 

34 456 

i 

94 

3,94 

20 

1894 

ji 23 422 

64 

3,oi 

13 

25 245 

! 69 

3,24 

14 

1895 

ij 25 096 

i' 

70 

3,27 

14 

27 507 

75 

3,50 

15 

1896 

|i 29 969 

l| 

| 82 

3,62 

16 

31830 , 

1 

87 

3,85 

17 

1897 

|| 27 667 

76 

3,36 

|; 15 1 

29 360 

\ 81 

3,57 

16 

1898 

j| 31761 

1 87 

3,63 

! 

17 

!; 

33 719 

92 

3,^5 

18 

1899 

j 34 923 

I 96 

3,76 

19 

37 133 

102 

4,09 

20 

1900 

l 39 643 

108 

3,90 

20 ! 

1 42193 

115 

4,15 

21 

1901 

| 41 142 

, 113 

3 M 

21 

1 43 817 

120 

4,00 

22 

1902 

' 50 524 

' 138 

4,25 

25 1 

53 493 

1 146 

4,50 

26 

1903 

l! CO 481 

i 166 

4,61 

i » 1 

64 087 

176 

4,88 

Hl 

1904 

1 67 067 

1 183 

5,17 

31 

i 70 699 

193 

5,45 

33 

1905 

, 66 833 

183 

4,84 

1 

31 

I 

] 70 194 

19*2 

5,03 

32 

1906 

'! 76 701 

| 210 

5,04 

: 34 1 

) 80 630 

221 

5,30 

36 

1907 

87 644 

! 240 

5,24 

1 38 

92 178 

252 

5,51 

40 
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Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands. 1 ) Über den 
Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der ersten 
Hälfte des Jahres 1908, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb 
eröffneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und 
Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

Januar 

Februar 

' 

März 

April 

| Mai 

i 

Juni 

überhaupt . . . 

. Werst 

65 161 

65 161 

| 

65 424 j 

65 498 

65 498 

65 498 

davon: 








A. Bahnen von allgemeiner 







Bedeutung . 

. Werst 

59 873 

, 59 873 

60 059 

i 

60 133 

60133 

60 133 

Staatsbahnen . 

1 

" 

41200 

j 41200 

41378 

41405 

41452 

41452 

a) in Europa. 

• V 

31890 

31890 

32068 

82095 

32142 

32142 

b) , Asien . 

• 

9 310 

! 9 310 

9 310 

9310 

9 310 

9 310 

Ussuri-Bahn 2 ) . 

• r> 

843 

843 

843 

843 

843 

843 

Privatbahnen . 

• rt 

17 830 

17 830 

17 838 

17 838 

17 838 

17&38 

B. Bahnen von örtlicher Be- 


[ 

i 




deutung . . 

. Werst 

1 2184 

2 184 

2 184 

2 184 

2 184 

21*4 

C. Bahnen des Großfürsten- 

1 






tums Finnland 

. Werst 

| 3 104 

Ei 

3 104 

3 181 ; 

i 

3 181 

3 181 

3 181 

In der Zeit 

vom 1. Januar 

bis zum 

30. Juni 

1908 

wurden 

für den 


öffentlichen Verkehr eröffnet: 337 Werst (— 360 km) und zwar: 


im Januar 255 Werst: 

am 19. Januar 77 Werst: Elisenwara—Neuschlot (Finnländische Eisen¬ 
bahn), 

20. ,, 178 „ Uluchanlu—Dsehulpha (Transkaukasus Bahn); 


im Februar 8 Werst: 

2. Februar 8 „ Kaluga zum Okafluß (Moskau-Kiew-Woronesh- 

bahn); 


im März 74 Werst: 

1. März 47 Kowel II — Wladimir Wolynski (Kowel-Wla- 

dirair Wolynski-Bahn), 

- 25. ,, 27 Werst: Ljuschtscha—Kanal (Tschntschewitseh Zweig¬ 

bahn. Polessje-Bahn). 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1462 ff. 

•’) Zurzeit im Betrieb der chinesischen Ostbahn. 

•*»* 
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Außerdem sind in dem gleichen Zeitabschnitt zweite Gleise für den 
öffentlichen Verkehr eröffnet worden: 8 Werst (=8,6 km): 

im Januar 8 Werst: 

am 10. Januar 8 Werst: Slawkow—Strshemeschizy (Weichsel-Bahn). 

Am 30. Juni 1908 waren im Bau begriffen: 

A. Staatsbahnen: 

2 Werst Zweigbahn zum Werk b.Werchne-Turinsk(Bogoslowsk-Bahn), 

2 1 ) „ Zweigbahn Schirokowskaja (Güterverkehr Mai 1902) (Je- 

katerinen -Bahn), 

4 1 ) „ Zweigbahn zum Hafen bei Wjfttka (Perm-Bahn), 

16 „ „ Chazepetowka-Swjerewo—Lichaja (Süd-Ostbahn). 

3 ,. „ Bairakski Post—Gorlowka ( „ „ )> 

183 „ Kuenga—Urjum (Amur-Bahn), 

10 „ Zweigbahn von der Station Nertschinsk zur Stadt Nertschinsk 

(Amur-Bahn), 

51 „ Ringbahn in Moskau, 

63 „ Verbindungsbahn zur Ringbahn, 

367 „ Perm—Jekaterinenburg (Perm-Jekaterinenburg-Bahn), 

137 „ Sima—Polowina (Sibirische Bahn), 

696 „ Atschinsk-Sima und Polowina-Irkutsk (Sibirische Bahn), 

35 „ Kongonsa—Ssutschan (Ssutschan-Kohlenbahn), 

74 1 ) „ von der 30. Werst—Kogousa (September 1907) (Ussuri-Bahn.!, 

21 1 ) „ Besmein—Firgusa (schmalspurig, August 1906) (Firgusa- 

Zufuhrbahn), 

1 664 Werst, 
ß. Privatbahnen: 

9 Werst zum Kohlenbergwerk „Ignaty“ (schmalspurig) (Warschau- 
Wiener Bahn), 

20 „ Sambkowizy—Dorf Ssoutschow (schmalspurig) (Warschau- 

Wiener Bahn), 

8 l ) ., Kindjäkowka—Ssimbirsk (Güterverkehr Dezember 1900/ 

(Moskau-Kasan-Bahn), 

2 1 ) „ Kolomjäshski Chaussee—Fljugow-Straße (April 1904) 

(St. Petersburg—Ssestrorjezsk-Bahn), 

3 ,, Fljugow-Straße—Botkin-Straße (St. Petersburg-Ssestrorzesk- 

Bahn), 

38 „ Auswei chestelle No. 16— Astrachan (Rjäsan-Uralsk-Bahn). 

80 Werst. 

M Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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C. Finnländiscbe Bahnen: 

I. Staatsbahnen: 

101 Werst Laurila—Rowanijemi, 

151 „ Joenssu—Nurmiss. 

II. Privatbahnen: 

5 1 )Werst Kjumi zur Fabrik Karchula (schmalspurig) (Mai 1900), 

257 Werst. 

In Rußland waren danach überhaupt am 30. Juni 1908 : 2 001 Werst 
(= 2135 km) im Bau begriffen. 


Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 



Januar 

Februar| 

März 

April 

Mai 

Juni 

Personen wurden befördert 
(in Tausenden): 
überhaupt. 

9 103 

i 

8 912 

10290 

12 794 

16 524 

16640 

davon auf den 

Staatsbahnen überhaupt*). 

6 221 

6133 

7065 

8 804 

11606 

11 134 

Ussuri-Bahn. 

77 

79 

GO 

89 

121 

83 

Privatbahnen. 

2 321 

2194 

2561 

3 127 

3 728 

4056 

Bahnen örtlicher Bedeutung i 

484 

506 

604 

775 

1069 

1267 

Güter gelangten zur Beför- j 
derung(inTausenden Pud 1 
(1 Pud = 16,is kg]): 
überhaupt. 

855 654 

674 398 

916 337 

676 574 

875 295 

854 378 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

604 774 

475 723 

646 361 

477 230 

625 430 

606 305 

Ussuri-Bahn. 

1 4 117 

4 277 

3817 

1 4041 

2 784 

2961 

Privatbahnen. 

j 238 409 

183 601 

253 877 

' 186 384 

235 289 

235 455 

Bahnen örtlicher Bedeutung 

9 353 

10 797 

12 282 

8919 

11 792 

10 657 

Aus diesem Verkehr wurden 
vereinnahmt (in Tau¬ 
senden Rubel): 
überhaupt. 

63 709 

51 313 

66 923 

55 884 

63 446 

64 306 

davon auf den 
StaatBbahnen überhaupt 1 ). 

45 269 

36 630 

47 350 

39 419 

43 866 

45 095 

l ) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 

*) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische, Transbaikal- 

und Ussuri-Bahn; 

wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 

, 280 

290 

240 

336 

367 

381 

Güter in Tausenden Pud. . 

23 288 

20602 

21258 

14 840 

11 255 

19 553 

Einnahme hierfür: 

in Tausenden Rubel 

6 020 

3 484 

4013 

3 031 

3 081 

4 882 
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1 Januar 

Februar ' 

März 

April 

* i 

Mai 

Juui 

i 

Wag 

e n 1 a 

dünge 

n 


452 

499 i 

567 

1 

487 

496 

438 

17 561 

13 748 ; 

18 471 

15512 

18 486 ! 

18178 

| 427 

!i 

435 1 

535 

465 

598 

594 

|l 

i 

1 032 

1 863 ' 

2 942 

i 

3 849 

t 

4 871 

5 905 

1 104 

1994 

3 143 

4 100 

5 161 

6 240 

541 

1 138 1 

1 816 

2 399 

2 992 

3 516 

! 989 

' 1 769 | 

2 803 

3 689 

1 4 730 

1 5758 

i 202 

i 

| 408 

661 

881 

1 163 

1444 


Ussuri-Bahn. 

Privatbahnen. 

Bahnen örtlicherBedeutung 


schnitt vom 1. Januar 
bis zum Berichtsmonat 
einschließlich). Rubel 
auf den 

Staatsbahnen überhaupt . 

Ussuri-Bahn. 

Privatbahnen. 

Bahnen örtlicherBedeutung 


Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten 



Wagenladungen 


1. Kohlen: 

überhaupt versandt. . . ! 125 876 


davon: , 

a) aus dem Donezbezirk . . 78 647 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: 

Wladikawkas. 2 195 

Jekaterinen. 21 113 

Libau—Romny. 1 810 

Moskau—Brest. 1 729 

Moskau - Kasan .... 1 873 

Moskau Kiew Woronesh 2 805 

Kursk—Moskau—Nishnv- 

Nowgorod. 1 847 

Nicolai. 970 

Weichsel. 639 

Riga—Orel. 1 08o 

Rjäsan-Uralsk .... 3151 


76 672 

127 325 120 652 

135 21C 119 458 

34 989 

J 

87 571 85 994 

94 320 ' 82060 


1 557 

1501 

1 708 : 

1621 

1545 

8 646 

25 702 

31 403 

33 054 

29984 

434 

1374 

1005 I 

1 460 

1527 

757 

3 039 

2 903 ] 

2 146 ! 

834 

608 

2 288 

2 760 

3 474 

2870 

1 136 

3 409 

3 941 1 

3 397 

3 372 

709 

531 

2 573 

l 780 

2110 ; 

1720 

2 388 

1 935 

1856 

850 

341 

1729 

1175 ; 

398 

275 

340 

1097 

790 

1071 

917 

1 

1 243 

3 228 

3 408 

3013 

1886 
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I Januar Februar März April Mai Juni 


Wagenladungen 


Ssysran—Wjftsma . . . ! 

437 

88 

504 

728 

814 

341 

Nord'). !' 

C30 

334 

1051 

965 

1014 

489 

Nordwest 1 ). 

517 

186 

494 

314 

445 

173 

Südost l ) . 

6289 

4 368 

7 124 

8 457 

9227 

11571 

Südwest ] ). 

8 427 

2 582 

7 315 

5292 , 

8 235 i 

5 062 

Süd 1 ). 

17506 

8 640 

17 524 

14567 

15 490 

14110 

für den Dienstgebrauch . 

3 856 

1 770 

3 590 

1 115 

2 807 

2 573 

b) aus dem polnischen Bezirk 
die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: 

41 210 

36 543 

34 035 

29514 

i 

32 522 

31 175 

Warschau—Wien .... 

20 280 

18 140 

16 360 

14 764 

16 544 

15 382 

Lodz . 

8 145 

5 981 

5 137 

6 452 

4 635 

4 735 

Weichsel.. 

7 419 

7 282 

7 376 

5 267 

6 990 

6 693 

Nordwest. 

421 

592 

738 

567 

453 

483 

Südwest. 

423 

399 

458 

307 

612 

559 

für den Dienstgebrauch . 

4 132 

3 880 

3 013 

2920 

3152 

3 088 


l ) Die nachbezeichneten Bahngruppen werden aus folgenden einzelnen 
Bahnen gebildet und zwar die Gruppe der: 

a) Nord-Bahnen (zusammen 2946 Werst = 3 143 km) aus: St. Petersburg— 
Wologda—WjÄtka, Nowki — Nerechta, Alexandrow — Iwanowo, Alexan- 
drow—Kirshatseh, Swanka—Gostinopolje, Moskau—Ssawelowo, Urotsch 
(Wolga) — Jaroslawl — Archangelsk (schmalspurig), Jaroslawl — Rybinsk, 
Iwanowo — Kineschma, Moskau — Jaroslawl — Kostroma, Mytischtschi — 
Schtschelkowo; 

b) Nordwest-Bahnen (zusammen 2 516 Werst = 2 685 km) aus: St. Peters¬ 
burg— Oranienbaum, Reval — Baltisch-Port, St. Petersburg— Reval—Habsal, 
Riga—Taps, Pleskau—Walk, Gatschina—Tosna, St. Petersburg—Wilno— 
Wirballen und Wilno—Warschau, Orany—Ssuwalki—Grodno, Warschau— 
Malkin, Pytalowo Ssita, Verbindungsbahnen in Gatschina, Dwinsk,Rjeshua; 

c) Südost-Bahnen (zusammen 3244 Werst 3 461 km) aus: Orel— 
Qrjäsi—Zarizyn, Grjäsi—Lipezk, Koslow—Woronesh — Rostow, Talowaja — 
Kalatsch, Anna—Grafskaja—Ramon, Alekssikow—Urjupino, Donskaja— 
Kriwomu9ginskaja, Liebaja—Zarizvn, Koponischtsche—Korotojak, Jelez— 
Walniki; 

d) Südwest-Bahnen (zusammen 3 890 Werst = 4 151 km) aus: Kiew — 
Fastow—Odessa, Kasatin—Kowel—Uman, Kiew—Kowel, Ssarny—Rowno, 
Shmerinka—Wolotschisk, Shmerinka—Okniza, Birsula—Jelissawetgrad — 
Snamenka—Fastow, Bobrinskaja—Tscherkassi, Nowosselizy—Slobodka, 
Ra8djelnaja—Ungeni,Bendery-Reni,I)emkowka—Trostjänez,Wapnjärka— 
Schpola—Zwjetkowo, Ssinajewka —Siatopol, Sdolbunowo — Hadsiwilow, 
Oserj&ny—Mirotsch, Kiwerzv—Luzk, Dubno—Kremenez, Odessa—Kujälnik; 

e) Süd - Bahnen (zusammen 3 038 Werst = 3 242 km) aus: Kursk—Charkow — 
Ssewastopol, Charkow — Nikolajew — Cherson, Poltawo — Losowa ja — 
Nikitowka, Kramatorskaja - Popasnaja, Slawjänsk—Rapnaja, Konstan- 
tinowka—Jasnowataja, Romny — Krementschug, Lochwiza—Gadjiltsch, 
Snamenka — Pjätichatki, Charkow — Woroshba. Merefa — Ljubotin, 
Baromljft — Lebedinskaja, Kleinmichelowo — Obojan (schmalspurig;, 
ßjeigorod—Kupjänsk, Nowo-Alekssjejewka — Genitschesk, Dshankoi — 
Feodossija, Wladislawowka—Kertsch. 
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Januar Februar | März April ^ ^ 

Wagenladungen 


■2. Salz: j| 

überhaupt versandt . . |: 

davon von den Bahnen: j 

Baskuntschack. j 

Süd.I 

Südwest. 

3. Naftaund Naftarück-I 
stände: i 

überhaupt versandt. . • 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: 

Wladikawkas. 

Jekaterinen. 

Transkaukasische . . . 

Moskau—Brest. 

Moskau—Kasan . . . • 
Moskau- Kiew—Woronesh 
Moskau—Kursk und Mos¬ 
kau— Nishny-Nowgorod 

Nikolai. 

Riga—Orel. 

Rjäsan—Uralsk . . . . 

Ssamara—Slatoust . . . 

Ssysran—Wjftsma . . . 

Nord. 

Taschkent . 

Südost. 

Südwest. 

für den Dienstgebrauch . 

4. Petroleum und an¬ 
dere Produkte aus 
Nafta: 

überhaupt versandt. . . 
die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: 

Warschau—Wien. . . . 
Wladikawkas . . . . 
Jekaterinen. 


|j 5 255 

3 403 j 

5 249 

7 485 

11810 

11789 

il 

ii 

jl 32 

11 

106 

3 725 

6461 

5 960 

!j 4 286 

2648 | 

4195 

3 091 

4 396 j 

4 562 

471 

437 

403 

514 1 

729 

627 


17713 


; 402 18 053 10 878 14 433 20340 


307 

707 

809 

707 

860 1 

1102 

169 : 

43 

135 . 

56 

215 

344 

925 

924 

1228 

1049 

721 i 

493 

617 , 

565 

716 

187 

399 1 

449 

1 102 

851 

13% 

474 

5% 

1269 

68 

48 

94 

36 

118 

256 

1722 

1683 

1461 

1 050 

1037 

1617 

1 194 

1 153 

1 427 

693 

760 

1477 

1 

134 

173 ' 

33 

23 

98 

369 

385 

231 

341 i 

120 

378 

489 

845 | 

559 

581 | 

446 

953 

| 

924 

! 

256 

90 , 

299 j 

230 

68 

1 155 

1 . t 

1378 

1257 1 

1206 1 

639 

! 1142 

1 

1904 

1051 

681 ; 

334 ; 

319 

1 1268 

939 

i 

106 

57 

152 

76 

206 

353 

112 , 

1 

15 

35 

24 

64 

215 

6916 

7 059 

7 442 

4 442 

i 5031 

i 

7230 

| 

13 794 

10093 

9 371 ! 

6 876 

1 

| 

1 8 560 

J 

' 8 739 


86 82 “ 

346 I 483 406 

125 151 234 
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Januar 

Februar 

Mürz 

April 

i 

i 

Mai 

Juni 



Wagenladungen 


Transkaukasische . . 

7509 

6335 

4 719 

3 583 

5 477 

6315 

Moskau—Kasan .... 

66 

22 

125 

78 

24 

52 

Moskau Kiew-Woronesh 

226 

129 

178 1 

62 

82 

177 

Moskau—Kursk und Mos* 
kau—Nishny-Nowgorod 

187 

171 

160 

101 

112 

135 

Nikolai. 

162 

133 

114 

317 

320 

187 

Perm. 

78 

53 

73 

94 

115 

214 

Weichsel. 

1 685 

363 

421 

248 

218 

219 

Riga—Orel. 

227 

103 

154 

56 

69 

83 

Rjftsan—Uralsk .... 

307 

133 

118 

57 

31 

35 

Ssamara—Slatoust . . . 

282 

163 

84 

14 

93 

47 

Mittelasiatische .... 

233 

221 

208 

1 120 

67 

126 

Ssysran-WjÄ8ma . . . 

133 

81 

59 

16 

8 

39 

Nord. 

188 

70 

36 

21 

14 

27 

Nordweht. 

392 

246 

172 

98 

57 

77 

Südost. 

415 

257 

410 

674 

589 

314 

Südwest. 

482 

342 

548 

254 

162 

317 

Süd. 

321 

69 

347 

113 

153 

231 

für deu Dienstgebrauch . 

202 

i 

217 

236 

164 

95 

84 


5- Getreide (& h. Roggen, | 
Weizen, Hafer, Gerste, 
Buchweizen,Hirse,Mehl, | 
Grütze, Mais, Erbsen, ! 
Kartoffeln, Saat, Öl- | 
kuchen, Aussiebsei, I 
Kleie, Kaff), das den 
Grenzen des Reiches zu¬ 
geführt wurde: 


überhaupt. 

30 210 

20 437 

20236 

16513 

23 908 

14 352 

davon: 

xu den Baltischen Häfen . 

8 442 

6 948 

5 252 

3 948 

4 850 

5 388 

zu den Häfen des Schwar¬ 
zen und Asowschen j 

Meeres. 

16 368 

8 550 

10 154 

8 654 

14 399 

5 744 

zur westlichen Landes- 

grenze überhaupt. . . 

4 872 

4 333 

4 499 

3 499 

4 109 

2 467 

davon im besonderen nach: 

Wirballen. 

77 

22 

5 

2 

7 

13 

Qrajewo. 

971 

1 111 

819 

495 

961 

318 

Mlawa . . . 

747 

612 

712 

878 

772 

441 

Alexandrowo. 

1 474 

1 388 

i 467 

976 

1 049 

639 

Sosnowitze 

1 166 

753 

754 

690 

641 

473 
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o 

55 

O ; 
fl 


Wirballen 


V e r 8 a n d b a h » 


Januar Febr. März April Mai Juui 


*3 : 

' 

Wagenladungen 

1 

! 

Bjelgorod—Ssumv. 

! i 

i 

— 

— 

3 

— 

2 

Warschau—Wien. 

i 

— 

— 

— 

— 

- 

■ 

3 

i 

Wladikawkas. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

4 

Jekaterinen. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

5 

Transkaukasus. 

1 — 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romnv. 

37 

12 

1 

— 

3 

10 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

8 

Moskau—Brest. 

j: — 

— 

— 

— 

— 

- 

9 | 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

1 

— 

— 

— 

— 

- 

10 

Moskau—Kasan. 

| 12 

2 

2 

— 

— 

— 

11 

! Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

1 4 

2 

— 

•2 

— 

6 

12 

i 

! | Moskau—Kursk. 

i 

— 

— 

— 

— 

- 


!(Moskau— Nishny-Nowgorod . . . 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

13 

] Nikolai . 

— 

— 

— 

— ' 

— 

— 

14 

Perm. 


— 

— 

— 

— 

- 

15 

Poljessje . 

i 

— 

— 

i 

— 

— 

16 

Weichsel . 

i 

! 

— 

— 

— 

— 

— 

17 

I 

Riga—Orel . 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

18 

Rjäaan — Uralsk . 

j 4 

5 

— 


— 

— 

19 

Ssamara—Slatoust . 


— 

— 

— 

— 

— 

90 ! 

Sibirische . 

IG 

1 

— 

— i 

— 

— 

ai i 

Ssysran — Wjäsma . 

1 — 

— 

— 

— 

1 

— 

22 

Nord . 

* — 

— 

— 

i 

— 

— 

23 

Nordwest . 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

24 

Südost. 

3 

— 

o 

— 

— 

— 

25| 

Südwest. 

1 

i 

— 

— 

— 

- 


2G 

Süd. 

1 1 

— 

— 

— 

1 

— 
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. 

0 

fc 



G r a j 

e w o 



0 

Yers&ndbahn 

3 

« 

Januar 

_^ 

Febr. 

Wi 

März April Mai 

_ i _ !_ _ 

igenladungen 

Juni 

1 Bjelgorod—Ssumv. 


_ 

| 

— 

— 

— 

2 Warschau—Wien. 


— 


— 

— 

— 

3 Wladikawkas. 

1 

9 

21 

11 

— 

— 

4 Jekater inen. 

8 

7 

11 

4 

4 

4 

5 Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 Libau—Romny. 

13 

12 

1 

4 

7 

— 

7 Lodz. 

— , 

— 

— 

— 

- 

— 

8 Moskau—Brest. 

17 

20 

5 

6 

8 

6 

9 Moskau—Windau—Rvbinsk . . . 

— 

— 

— , 

— 

— 

— 

10 Moskau—Kasan. 

25 

18 

7 

8 

— 

1 

11 Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

101 

182 

91 

40 

156 

25 

! 

(Moskau—Kursk. 

12 

i io 

27 

3 

— 

1 

— 

iMoskau—Nishny-Nowgorod . . . 

! — 

— 

— 

— 

— 

— 

13 Nikolai. 

— 

4 

5 

— 

1 

— 

14 Perm. 

— 

— 

— 

— 

— 

o 

15 Poljessje. 

22 

16 

12 

2 

6 

2 

16 Weichsel ... 

92 

44 

| 46 

24 

27 

16 

17 1 Riga—Orel. 

1 

4 

1 

1 

— 

5 

1 

18 Rjftsan—Uralsk. 

33 

70 

59 

31 

37 

38 

19 Ssamara-Slatoust. 

2 

2 

11 

7 

5 

— 

20 Sibirische . . . 

5 

3 

4 

— 

2 

1 

21 S Ssysran-Wjäsma. 

6 

1 

1 

3 

8 

4 

-2 Nord . . 


— 

— i 

— 

— 

_ 

^ Nord west . . 

22 

15 

i 

13 i 

2 

8 

11 

^ Südost .... 

61 

174 

36 

81 

50 

10 

^ Südwest 

477 

409 

419 

233 

519 

174 

26 Süd . . 

28 

63 

45 

24 

98 

15 
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6 

Ä 

' 



Mlava 



o 

ö 

V*-« 

Verßandbahn 

Januar t 

Febr. 

März 

April 

Mai 

Juni 

d 

« 

A 



Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumv. 

, — 

— 

— 

— 

— 

i “ 

2 

Warschau—Wien. 

1 — 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Wladikawkas. 

6 

2 

5 

32 

12 


4 

Jekaterinen. 

12 

10 

11 

31 

10 

10 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

, — 

6 

Libau—Romnv. 

11 

6 

1 

— 

1 

1 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 


— 

- 

8 

Moskau—Brest. 


— 

— 

— 

4 

9 

9 

Moskau—'Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 



— 

- 

10 

Moskau—Kasan. 

— 

1 

2 

— 

- 

, 1 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

17 

31 

26 

47 

15 

14 

12 

(Moskau — Kursk . 

1 

1 

| 

— 


— 

1 _ 

— 


(Moskau—Nishny-Nowgorod . . . 

1 

— 

_ 

— 

— 

' 

13 

Nikolai . 


— 


— 

— 

— 

14 j 

Perm. 

j 


— 


— 

— 

- 

15 1 

Poljessje . 

— 

1 

1 

— 

— 

— 

16 

Weichsel . 1 

42 

29 

46 

54 

47 

41 

17 

Riga—Orel .l 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

18 

Rjäsan—Uralsk . 1 

48 

38 

36 

62 

1 67 

79 

19 i 

Ssamara—Slatoust . 

17 

6 

25 

44 

45 

19 

20 

Sibirische . 

— 

— 

— 

— 

1 

1 

43 

21 

Ssysran—Wjäsma . 

40 

29 

36 

70 

46 

15 

22 1 

Nord . | 

— 

— 

— 

— ! 

— 

— 

23 

Nordwest . 

— 

— 

— 

—* j 

— 

— 

24 j 

Südost . 

36 

31 

29 

69 1 

96 

21 

25 ] 

Südwest . 

! 

356 

310 

339 

242 

i 

219 

113 

26| 

Süd . 

57 

47 

78 

124 , 

77 

40 
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Alexandrowo 


© 

% Versandbahn : 

© . 

Hi I 

3 i 

t 

tj ' 

1 

Januar 

Febr. 

Mürz 1 

April | 

Mai 1 ) 

Juni 

Wagenladungen 

1 

1 

i Bjelgorod—Ssumy. 


— 

— 

! 

j 

— 

— 

1 

2 Warschau—Wien.. 

319 

246 

234 

113 ' 

201 

168 

3, Wladikawkas. 

3 

5 

3 

4 

4 

— 

4 Jekaterinen. 

43 

46 

35 

20 

34 

25 

5 Transkaukasus.^ 

— 

— 

— 

" ! 

— 

— 

6 Libnu—Romny.i 

9 

15 

15 

i 

6 

3 

2 

7 Lodz . 

17 

12 

4 

1 

1 

8 

1 

8 Moskau—Brest. 

i 

22 

2 

13 

24 

58 

15 

9 Moskau—Windau—Rybinsk . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 Moskau—Kasan. 

9 

1 

12 

23 

2 

7 

11 Moskau ~ Kiew—Woronesh . . . 

1 60 

79 

94 

38 | 

1 

40 

31 

I Moskau—Kursk.i 

12 J j 

— 

— 

— 

| — 

3 

2 

(Moskau—Nishny-Nowgorod . . 

8 

12 

3 

— 

11 

— 

13 Nikolai . 

— 

— 

— 

— 

4 

— 

14 Perm . 

— 

| 

— 

— 

— 

— 

15 Poljessje . 

18 

1 18 

27 

11 

8 

4 

16 Weichsel . 

170 

107 

89 

58 

58 

75 

17 Riga—Orel . 

1 

6 

12 

3 

10 

— 

18 Rjftsan—Uralsk . 

68 

159 

184 

131 

214 

55 

19 Ssam&ra—Slatoust . 

| — 

— 

— 

— 

— 

— 

20 Sibirische . . . 

— 

— 

— 


— 

— 

2 l Ssysran—Wjäsma. 

43 

20 

15 

10 

46 

9 

22 Nord .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

23 Nordwest . . 

9 

6 

19 

3 

15 

3 

2t Südost . . 

189 

167 

254 

234 

81 

73 

25 Süd west 

328 

274 

269 

177 

176 

135 

26 Süd . . . 

158 

213 

185 

120 

70 

34 


l ) Außerdem von der Mittelasiatischen 
Taschkent . . 
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O 



Versandbahn 


1 Bjelgorod—Ssumy. 

2 Warschau—Wien. 

3 Wladikawkas. 

41 Jekaterinen. 

5 Transkaukasus. 

6 Libau—Romny. 

7 Lodz. 

8 Moskau—Brest. 

9 Moskau—Windau—Rybinsk 

10 Moskau—Kasan. 

11 Moskau—Kiew—Woronesh. 

^ 1 Moskau—Kursk. 

12 \Moskau— Nishny-Nowgorod 

13 Nikolai. 

14 Perm. 

1 B Poljessje. 

16 Weichsel. 

17 Riga—Orel. 

18 Rjäsan-Uralsk. 

19 Ssamara-Slatoust. . . . 

20 Sibirische. 

21 Ssysran—Wjftsma .... 

22 Nord. 

23 1 Nordwest. 

24 Taschkent. 

25 Südost. 

26 Südwest. 

27 Süd . 


■ Ssosnowitze 

1 Januar Febr. März April Mai j Juni 


Wagenladungen 





i 



— 

— 





41 

25 

30 

33 

78 

70 

2 

5 i ■ 

6 

7 

5 i 

4 

1 75 

48 

37 

18 

23 

12 

| - 

— 

— 

— 

— 1 

‘ 

I 9 


3 

2 

5 

— 


— 

— 

— 

— 


1 ^ 

10 

26 

12 

24 

11 

1 _ 

— 

— 

— 

— ■ 


55 

30 

40 

56 

14 

1 

| 64 

50 

47 

35 

22 

18 

! 34 

40 

25 

26 

1 

11 

_ 

— 

— 

— 

— 1 

- 

_ 

— 

— 

— 

— 1 


34 

24 

27 

10 i 

14 ! 

6 

j 86 

71 , 

54 

31 

84 

73 

' 27 

14 

23 

22 

2 

18 

111 

72 

61 

85 

46 

19 

I _ 

11 

5 

27 

18 

3 

'4 9 

8 

14 

11 

— 


20 

13 

25 

15 

42 

34 

4 

1 2 

7 

3 

4 


* 

! — 

■ 

1 

1 

8 

3 

O 

CO 

162 

170 

193 

132 

94 

148 

87 

77 

60 

81 

55 

1 Q7 

. j 112 

72 

73 

37 

36 

1 ” 


Die Eisenbahnen der Türkei im Jahre 1906.0 In de “ ni ^ 

erschienenen Jahresberichten über die Eisenbahnen des tt 010 dje 
Kaiserreichs, herausgegeben vom Direktor Alexis Rey, waren .^ eraI1 g 
Längen, Spurweiten, Roheinnahmen, Ausgaben, Einnahmenzus 


M Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 200. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSfTY OFMJI 



























Kleine Mitteilungen. 


463 


durch den türkischen Staat, die Anlagekosten der verschiedenen Linien, 
sowie deren Einteilung nach Nationalitäten behandelt. Nunmehr ist darin 
insofern eine Ergänzung eingetreten, als auch der Bestand an Betriebs¬ 
mitteln, sowie die Anzahl der beförderten Reisenden, die Güterbewegung 
in Tonnen, die hauptsächlich zur Beförderung gelangten Güter und ver¬ 
schiedenes über den Bau der Hedschasbahn angegeben wird. 


Im Nachstehenden sollen alle diese neuen Angaben bei jeder ein¬ 
zelnen Bahn berücksichtigt werden. 

Bekanntlich bilden die Eisenbahnen der Türkei nach ihren Betriebs¬ 
systemen drei Gruppen: 

1. Staatsbahnen im Staatsbetrieb, 

2. „ „ Privatbetrieb und 

3. Privatbahnen „ ., 

Die letztgenannten stehen unter der Verwaltung verschiedener aus¬ 
ländischer Gesellschaften, denen zum Teil ein kilometrischer Zuschuß vom 
Staate gewährleistet ist. 

Die Spurweiten der Linien sind verschieden, 1,00, 1,05 und 1,44 ra. 

In die Gruppe 1 gehört die Chemin de fer Hamidie du Hedjaz, 
die Hedschas- oder Mekkabahn, die nach den heiligen Städten des Islams, 
nach Mekka und Medina führt. Die Hauptlinie hat ihren Ausgangspunkt 
in Damaskus, wo sie Anschluß an die Linie Beirut—Damaskus hat, und 
entsendet von der Station Deraat eine Zweiglinie nach Haifa (auch Kaiffa) 
an das Mittelländische Meer und nach Mzerib, wo ein Anschluß an die 
Hauran-Bahn vorhanden ist, mit der sie in kurzem Abstand von Damaskus 
parallel läuft. 

In die 2. Gruppe gehören die Orientalischen Eisenbahnen einschließ¬ 
lich der Verbindungslinie Bellova—Vakarel. 

In die Gruppe 3 gehören folgende Linien, für die ein staatlicher 
Zuschuß nicht gewährleistet ist: 

1. Smyrna—Aidin. 5 1 0,588 km, 

-• Beirut — Damaskus und Damaskus — Hamah mit 
Fortsetzung .247 

3. Jaffa-Jerusalem.87 „ 

4. Mersina-Adana. 07 

o. Mudania—Brussa. 41 „ 

' ■ Hamadid-Ada Bazar (Zweiglinie der Anatolischen 
Eisenbahnen). 9 

'' d' e Verbindungslinie von Beirut nach dem Meere 2,204 „ 

zusammen . . 009,792 km, 
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ferner folgende, die einen staatlich gewährten Zuschuß genießen: 


1. die Verbindungslinie Salonich— (Konstantinopel) 

Dedeagatsch. 510,889 km, 

2. Salonich—Monastir.219 „ 

3. Konia—Bulgurlu (1. Abschnitt der Bagdadbahn) . 200 

4. Haidar Pascha—Angora (Anatolische Eisenbahnen) 578,711 .. 

5. Cassaba—Aflon Karahissar.251 

6. Rayak—Hainah. 188,188 

Hamah—Aleppo (erst nach Ablauf der festge¬ 
setzten Frist). 143,271 

7. Eski Schehir—Konia mit der Zweiglinie Alajund 

—Kutahia (Anatolische Eisenbahnen). 445,445 „ 

8. Smyrna—Cassaba. 266 „ 


zusammen . . 2 802,204 km. 

Der zugesicherte kilometrische Zuschuß wird in verschiedener Weise 
gewährt: 

a) bis zur Höhe einer bestimmten Mindesteinnahme für das Kilometer 
Bahnlänge. Wird diese Mindesteinnahme nicht erreicht, so wird 
der Unterschied zwischen der wirklichen Einnahme und der fest¬ 
gesetzten Mindesteinnahme vom türkischen Staat an die Eisen¬ 
bahngesellschaft ausgezahlt; 

b) bis zur Höhe einer festgesetzten Mindesteinnahme, doch darf der 
Zuschuß eine bestimmte Höhe nicht überschreiten; 

c) der türkische Staat überläßt der Eisenbahngesellschaft einen Teil 
der Einnahmen, z. B. die Hälfte, für deren Höhe er keine Ver¬ 
pflichtung übernimmt, doch gewährleistet er einen Beitrag zur 
Deckung der Betriebskosten. 

Die unter 1—6 bezeichneten Bahnen genießen in der unter a) ange¬ 
führten Weise den gewährleisteten Zuschuß. 

In der unter b) angeführten Weise ist der Zuschuß für die Linie 
Eski Schehir—Konia und in der unter c) angeführten Weise der Linie 
Smyrna—Cassaba gewährleistet worden. 

Die Eisenbahnen der Türkei gruppieren sich außerdem in solche der 
europäischen und in solche der asiatischen Türkei. 

Auf die europäische Türkei kamen folgende Linien: 


1. Orientalische Eisenbahnen: 

Konstantinopel—Adrianopel.319 km 

Dedeagatsch—Kuleli Burgas. 113,200 

Adrianopel—Bellova.243 
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Tirnovo Seyrnen—Jamboly. 

107 

km, 

Salonich-Mitrovitza. 

363 

71 

Ü8küb—Sibeftsche. 

85 

11 

Bellovo - Vakarel. 

46,287 

11 

2. Salonich—Monastir. 

219 

*1 

3. Verbindungslinie Salonich— (Konstantinopel) 
Dedeagatsch. 

510,589 

H 


zusammen . . 2 006,076 km. 

Alle diese Linien sind vollspurig. 

1. Von den Orientalischen Eisenbahnen liegen 310 km auf bul- 
garischem Gebiet, desgleichen die Linie Bellova—Vakarel, deren Betrieb 
der bulgarische Staat gegen Entrichtung eines jährlichen Betrags von 
2250 Pres, für das Kilometer pachtweise übernommen hat. 

Die Orientalischen Eisenbahnen, deren Netz, ohne die Linien Bellova— 
Vakarel und Salonich — Monastir, 1 230 km umfaßt, nehmen unter den 
Eisenbahnen der Türkei eine Ausnahmestellung ein. Die Betriebsgesell- 
sehaft zahlt dem türkischen Staate für den Betrieb jährlich von den Roh¬ 
einnahmen, soweit diese für je 1 km Bahnlänge den Betrag von 7 000 
Francs übersteigen, 45 v. H. 

Die Anzahl der Reisenden betrug im Jahre 1906: 

auf dem Konstantin opeler Netz .... 4 938 000, 

„ „ Salonicher „ .... 256 000, 

zusammen . . 5 194 000, 

davon kamen auf den Vorortverkehr Konstantinopels 4 247 000 Reisende. 

Die Anzahl der beförderten Gütertonnen betrug: 

auf dem Konstantinopeler Netz .... 533852, 

„ „ Salonicher „ .... 263 765, 

zusammen . . 797 617. 

Getreide wurden. 271 434 t befördert, davon auf dem 

Konstantinopeler Netz. 165 264 „ und auf dem 

Salonicher .. 106 170,,. 

Die Roheinnahmen bezifferten sich auf 14 943 725,14 Frcs. 

An den türkischen Staat waren an Einnahmcüberscluissen (.45 v. 11. 
über 7 000 Pres.) 2 739 926,31 Frcs. zu bezahlen. 

2. Die Linie Salonich —Monastir, die von der Betriebsgesellsehaft 
l p r Orientalischen Eisenbahnen verwaltet wird, genießt einen jährlichen 

ArchjT fo r EUenlmhnwesen. l'm o 
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kilometriBChen Zuschuß von 14 300 Pres. Dieser beciffene sieh insge 

Bamt auf 218 866 x 14 300 .. 3 ™ <84 

Die wirkliche Einnahme betrug . . • • • ; 267108 _—1L_ 

es war demnach vom türkischen Staate ein Zu- 

„ , . A . 458 703 Frcs. 

schuß zu leisten von. 

Die Anzahl der beförderten Reisenden betrug 216 7 <9, 

Gütertonnen „ 314. 

3. Die Verbindungslinie Salonich- (Konstantinopel) Dedeagatsch hat 

eine Länge von 510 589,10 km. 

Die Anzahl der beförderten Reisenden betrug 270 509. 

Frachtgüter wurden befördert.110 6” , 

Eilgüter „ » . 

Gepäck „ » .... ■ _ •_ 


35 042 „ 
8 291 „ 


zusammen 


154 911 t. 


Der Bestand an Fahrzeugen war: 

16 Lokomotiven, 4 fach gekuppelt, Eigengewicht 5 t, 


10 

7 


52 .. 
37-39 t. 


zusammen 33 Lokomotiven mit 33 Tendern, 

90 Personenwagen, 

30 Gepäckwagen, 

528 bedeckte Güterwagen, 

200 offene „ 

Der gewährleistete kilometrische Zuschuß betrug 15 500 tres- ^ 
für das ganze Netz 15 500 x 510 589,1 —••••• 131,0 

Die Gesamteinnahmen betrugen . . •__ 

daher der staatliche Zuschuß. 


2 463 659,25 


5 450 471,80 Frcs. 


53 753,52 


Von dem staatlichen Zuschuß kamen aut Rech 

nung der Militärtransporte. 

Auf die asiatische Türkei kamen folgende Linien: 

1. Die lledschas - Bahn.') 

Hauptlinie.505 km in Betrieb, 

Zweiglinien. 

Hauptlinie.- Mitteln 

Die Spurweite dieser vom türkischen Staate aus eigen 

erbauten Bahn ist 1,05 m. 


169 

466 


„ Bau. 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 315, 1908 S. 983. 
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Eine Nachweisung der jährlichen Zunahme der in Betrieb gesetzten 
ünien, sowie der jährlichen Einnahmen seit Eröffnung der ersten Teilstrecke 
ist mangels der erforderlichen Angaben nicht möglich. Seit dem Jahre 
1902 bis zum 13. August 1906 bezifferten sich die gesamten Einnahmen auf 
7 526 000 Pres., die Kosten für je 1 km Bahnlänge betrugen 51 022 Pres. 

Ende de6 Jahres 1906 waren vorhanden: 

41 Stationen, 

2 Werkstätten (in Deraa und in Kaiffa), 

2 große Wohnhäuser für Arbeiter, 

21 Wasserstationen, 

30 Lokomotiven, 

3 Personenwagen I. Klasse, 

6 „ II. n , 

1 „ HI- * - 

1 Moscheewagen, 

347 Güterwagen, 

7 Gepäckwagen, 

100 Rollwagen für Materialtransporte, 

11 Draisinen und 

2 Kesselwagen. 

Die Züge verkehrten mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von 23 km in der Stunde. 

Die Einnahmen und Ausgaben der Hedschasbahn waren bis zum 
31. Juli 1321 (31. August 1906) wie folgt: 

A. Einnahmen: 

Freiwillige Beisteuer. 

Erlös aus dem Verkauf von Hammelfellen-) . 

Sonstige Einnahmen (10% Gehaltsabzüge usw.) 

Anleihen von der landwirtschaftlichen Bank . . 

Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr 
Geldleistungen der Anlieger für die Befreiung 
von den Frohnarbeiten beim Eisenbahnbau . 

Einzahlungen des Personals in die Pensionskasse 
Kautionen der an Ausschreibungen teilnehmenden 

labrikanten und Lieferanten. 

Kursgewinne .. 

zusammen . . 205 456 005 29. 

1 Frank = 4,« Piaster. 

') Die Felle der gelegentlich des Kurban Bairiun geschlachteten Hammel. 

8<r 


Piaster 1 ) 

Para 

73 801 582 

18,5 

13 613 404 

22,5 

91 078 545 

20,5 

25 377 697 

5 

3 469 034 

23 

1 223 443 

10 

47 250 

1 

257 980 


«17 1 07« 

i (i 
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B. Ausgaben: 


Piaster Para 

für Schienen- und Kleineisenzeug.60 625 582 14 

„ Fahrzeuge. 9 475 208 26 

„ Werkzeuge und Stationsausstattung .... 2 291 890 10 

„ eiserne und hölzerne Schwellen nebst Zubehör 21 432 796 33 

Zement und hydraulischen Kalk, Telegraphen¬ 
stangen, Bauholz und Ziegel. 3 579 446 17 

„ Gehälter. 7 893 765 38 

„ Reisekosten. 296 787 23,5 

„ Ankauf und Lagerung von Zementsäcken 1 051 998 5 

„ Gebühren an die Kaigesellschaft in Beirut . 441352 10 

„ Baukosten. 89 632 070 1 

„ Prägung von Medaillen. 170 998 2 

„ sonstige Ausgaben. 2 298 045 13 


zusammen . . 169 189 441 32. 

Es verblieb demnach ein Überschuß von 36 267 023 Piaster 36,5 Para. 


2. Anatolische Eisenbahnen. 

a) Linie Haidar Pascha—Angora (vollspurig): 

Länge 578 km 711,85 m und der Zweiglinie Hamidie—Ada Bazar 9 km. 

Anzahl der beförderten Reisenden. 1 851 758, 

davon kamen auf den Vorortverkehr Haidar Pascha 

—Pendik. 1 522 018. 

Eilgüter wurden befördert. 9 682 t 

Frachtgüter wurden befördert. 305 042 „ 

hiervon fielen auf Getreide. 190 729 „ 

der gewährleistete kilometrische Zuschuß betrug . 14 252,83 Frcs. 

die durchschnittliche kilometrische Einnahm e betrug 12 263,09 n 
demnach wurde ein staatlicher Zuschuß von 1 989,74 Frcs. 
für je 1 km Bahnlänge erforderlich oder insgesamt 1 165 464,17 „ • 

b) Linie Eski Schehir—Konia (vollspurig): 

Länge 445 km 443,25 m. 

Anzahl der beförderten Reisenden. 122 026. 

Eilgüter wurden befördert. 2 024 t 

Frachtgüter wurden befördert. 123 740 „ 

hiervon fielen auf Getreide. 74 983 „ 

die gewährleistete Mindesteinnahme für je 1 km betrug 13 823,49 Frcs > 

bei einem höchstbegrenzten kilometrischen Zu¬ 
schuß von. 6 734,30 .. 

die kilometrische Einnahme betrug. 6156,12 ., 

daher erforderlicher Zuschuß 445 443,25 x 6 7 34,30 - 2 9 9 9 748,47 „ • 
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3. Bagdadbahn Konia^Bulgurtu (vOllspurig ». 

Länge 200 km, 

gewährleistete Mindesteinnahme für je 1 km 11 000,00 Frcs., 

gewährleisteter Betrieb9znschuß „ „1 „ . . 4 500 ,00 

zusammen . . 15 500,00 Frcs., 

die durchschnittliche kilometrische Einnahmte betrag 1 368,88 „ 

daher erforderlicher kilometrischer Zuschuß . . 14 131,17 Frcs., 

oder insgesamt 14 131,17 x 200 ' ! . . 2 826 234,00 „ . 

Vorhanden waren: 

10 Lokomotiven 
13 Personenwagen, 4-achsig, 

2 Gepäckwagen, 4 „ 

4 2 

n “ 71 

1 Speisewagen 4 „ 

171 Güterwagen 

2 Schneepflüge. 


•L Smyrna — Cassaba und Verlängerung (vollspurig). 

ai ^* tes Netz. Dasselbe umfaßt die Linien: 

Smyrna—Alaschehir.169 km | 

Magnesia-Soma. 92 „ 266 km 

Abzweigung nach Bumabat. 5 „ I 

^ Verlängerung.251 „ 

zusammen . . 517 km 


a ) Auf dem alten Netz wurden befördert: 



Reisende 

1 837 190 


Güter . 

^ • 

210 74b t 

h) auf der Verlängerung: 



Reisende 

107 602 


Güter . 


72 704 ., 

a) und b) zusammen 

1 944 798 

283 449 t. 

Von den Gütertransporten kamen auf: 



Getreide . 


99 407 t 

Knoppern und Galläpfel. 


15 097 ., 

Rosinen . 


14 76!» ... 


Die Roheinnahmen auf den Linien des alten Netzes 

betrugen insgesamt. 4 239 415 ,1 3 Fivs, 

hiervon kamen die Hälfte auf die Betriebsausgaben 2 119 707,f>« „ 
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die von dem festgesetzten staatlichen Zuschuß von 2 310 000,oo Frcs. 


in Abzug gebracht wurden; 

es war somit ein staatlicher Zuschuß zu leisten von 190 292,44 
b) neues Netz (Linie Alascbehir—Aflon Karahissar): 

die gewährleistete Mindesteinnahme betrug . . . 830,76 Ltq 1 ) 

für ein Kilometer Bahnlänge daher insgesamt 

251 336,88 x 830,76 = .. 208 799,79. 57 „ 

die Einnahmen betrugen insgesamt. 62 282,44.34 „ 

daher erforderlicher Staatszuschuß. 146 517,85. 2S Ltq, 

wovon zugunsten des Staates in Abzug kamen . 153,31 „ ■ 

Der wirklich zu leistende Staatszuschuß betrug daher 146 364,04^$ Lu; 


oder 3 326 455,50 Pres. 

An Fahrzeugen waren vorhanden: 

33 Lokomotiven, 

149 Personen- und Gepäckwagen. 

H71 Güterwagen. 


5. Aidin Eisenbahn (vollspurig). 


Länge 516,688 km. 

Befördert wurden: 

Reisende. 

Güter. 

Die Roheinnahmen betrugen. 

d. i. durchschnittlich für je 1 km Bahnlänge 
Fahrzeuge waren vorhanden: 

Lokomotiven. 

Tenderlokomotiven. 

Tender . 

Personenwagen I. Klasse. 


mit Bremsen. 

Gepäckwagen. 

Bremswagen 

bedeckte Güterwagen. 

offene „ mit hohen Bordwänden 

n ,, „ niederen „ 


1 306 509 
296 891 t. 

8 187 094,00 Fres, 
15 847,72 „ 


32 Stück, 
19 „ 

35 

16 „ 

19 * 


67 


30 „ 

3 , 


39 

371 

277 


484 


') 1 Ltq (türkisches Pfund) = 22,tu Frcs. Nennwert. 
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G. Damaskus — Hamah und Verlängerung, 
a) Altes Netz: 

Spurweite 1,05 m. 

Länge der beiden Linien Beirut—Damaskus und. Damaskus— Mzerib 
247 km. Auf der Linie Beirut—Rayak Zahnradstrecke. 


Befördert wurden: 

Reisende. 276 697 

Güter. 233 214 t. 

Die Roheinnahraen betrugen. 4 057 362,77 Fres. 


Fahrzeuge waren vorhanden: 

19 Zahnradlokomotiven, 

15 Reibungslokomotiven, 

58 Personen- und Gepäckwagen, 

371 Güterwagen. 

Die Hafenbahn Beirut—Hafen hatte eine Spurweite von 1,05 m und 


eine Länge von 2,204 m. 

Befördert wurden: 

Reisende. 100 095 

Güter. 315 401 t. 

Die Roheinnahmen betrugen. 117 4 1 7,62 Fres.. 

d. i. durchschnittlich für je 1 km Bahnlänge . 53 266,00 „ . 


t>) Neues Netz. Dieses umfaßt die Linien Rayak—Hainah und Hamah— 


Aleppo (vollspurig): 

1 Linie Rayak— Hamah, Länge 188,188 km. 

Gewährleistete kilometrische Mindesteinnahme. . 15 000,oo Fres., 

daher gewährleisteter Gesamtzuschuß 188,188 

x 15 000=. 2 822 820,00 „ 

Roheinnahme. 1 394 202,87 „ 

erforderlicher Staatszuschuß. 1 428 617,13 Fres. 

Linie Hamah—Aleppo, Länge 143,271 km, eröffnet am 5. Oktober 1906, 
ohne gewährleistete Mindesteinnahme bis nach Ablauf der über¬ 
einkommenmäßigen Frist. 

Dle Einnahmen betrugen bis Ende 1906 .... 166716,71 Fres. 

Befördert wurden: 

auf der Linie Rayak—Hamah Reisende 86 923 

Güter . . . . 89 277 t 

" >! « Hamah—Aleppo Reisende 11 300 

Güter .... 1 984 

auf beiden Linien zusammen 98 223 94 261 t. 
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Fahrzeuge waren vorhanden: 

23 Lokomotiven, 

23 Tender, 

35 Personen* und Gepäckwagen, 

435 Güterwagen. 

7. Jaffa — Jerusalem (Spurweite 1,00 m). 


Länge 87 km. 


Die Einnahmen betrugen. 

d. i. durchschnittlich für je 1 km Bahnläuge . 


987 920,28 Frcs., 
11 355,40 „ • 


8. Mersina — Adana (vollspurig). 


Länge 67 km. 

Die Roheinnahmen betrugen 
d. i. für je 1 km Bahnlänge 


631 340,00 .. • 

9 419.0t) ., • 


Befördert wurden: 

Reisende (einschließlich Militär) 

Güter. 

9. M u d a n i a - B r u s s a (Spurweite 1,00 


141 858 
54 267 t 

m). : 


Länge 41,280 km. 

Roheinnahmen. 

d. i. für je 1 km Bahnlänge 


356 087,97 Frcs, 

8 626,16 , • 


Die Gesamtlänge der Eisenbahnen in der asiatischen luikei ; >e 
3 777,386 km, wovon 909,280 km schmalspurig waien. 

Die Gesamteinnahmen aller Eisenbahnen der Türk ® 1 f" lU pro. 
der Hedschasbahn) betrugen 51 858 836,61 Frcs., gegen ^ sicb 

im Jahre 1905 und die gesamten staatlichen Zuschüsse ezi 
auf 17 845 986,51 Frcs., gegen 19 042 007,60 Frcs. im Vorjahi. ^ ^ 


Die japanischen Eisenbahnen.') Ober die 

japanischen Eisenbahnen in den Rechnungsjahren 190o/0b • faen 

linden sich in dem amtlichen Bericht des Direktors des 
Eisenbahnbureaus zu Tokio die nachstehenden Angaben: ^ 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen j 1 

sich am 31. März 1907 auf 4 808 engl. Meilen (7 736 km), " °' 011 






j 


i) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1484 ff- 
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Meilen 1 ) (5 014 km) auf Staatsbahnen und 1 692 Meilen (2 722 km) auf 
Privatbahnen kommen. Von den Privatbahnen wurden von den dafür in 
Aassicht genommenen 2 814 Meilen im Berichtsjahr 1 568 Meilen ver¬ 
staatlicht. Von den Staatsbahnen waren 2 725 Meilen eingleisig und 391 
Meilen zweigleisig. 

In Betrieb genommen wurden im Jahre 1906/07 neue Bahnstrecken 
in einer Gesamtlänge von 25 Meilen, und zwar 16 Meilen Staatsbahn Union 
nnd 9 Meilen Privatbahnen. Im Bau begriffen waren weitere 876 Meilen, 
davon Staatsbahnen 770 Meilen und Privatbahnen 106 Meilen. 


Die Betriebsergebnisse der Jahre 1905/06 und 1906/07 waren folgende: 


Längen. 

Betriebslänge am Ende des Jahres: 

1905/1906 

1906/1907 

Staatsbahnen. 

. engl. Meil. 

1 532 

3 116 

Privatbahnen. 

. . . w 

3 251 

1 692 

alle Bahnen. 

. . . 

4 783 

4 808 

Baukosten, 

Für Linien im Betrieb: 

Staatsbahnen. 

. . . Yen *') 

159 918 445 

284 232 654. 

Privatbahnen ..... 

• * * 11 

251 640 590 

147 140 989 

alle Bahnen 

• • * 11 

411 559 035 

431 373 643 

Für Linien im Bau: 

Staatsbahnen. 

* • • is 

14 979 118 

19 222 353 

Privatbahnen. 

. . . «i 

1 145 680 

1 014409 

alle Bahnen 

. . . ,, 

16 124 804 

20 236 762 

Insgesamt für 1 Meile: 

Staatabahnen . 


104 404 

108 630 

Privatbahnen 

. . v 

77 484 

86 97s 

a ^ e Bahnen. 

• • » 11 

86 112 

— 


Betriebsmittel und deren Leistungen. 

Lokomotiven: 


Staatsbahnen 

. . . . Stück 

594 

1 357 

Privntbahnen 


1 123 

:>7<) 

Bahnen 

11 

1 717 

1 927 

' hierzu treten noch 

I --1 r» 

die *266 engl. Meilen 

langen Staatsbahnen 

auf d« 


Insel Formosa. 
') I Yen = 2,i M. 
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Personenwagen: 

Staatsbahnen. 

Stück 

1905/1906 j 

1 668 

1906/1907 

3 405 

Privatbahnen. 

11 

3 672 

2 090 

alle Bahnen 

17 

! 5 340 

5 495 

Güterwagen: 

Staatsbahnen. 

77 

l 

j 

8 236 

20 240 

Privatbahnen. 

77 

| 18 947 

10192 

alle Bahnen. 

7) 

27 183 : 

30432 

Lokomotivmeilen: 


1 


Staatsbahnen. 

Anz. 

12 383 637 

21 767 931 

Privatbahnen. 

77 

29 243 879 j 

27 628963 

alle Bahnen. 

77 

41 627 516 

49 396 894 

Zugmeilen: 

Staatsbabnen. 

<7 

10 710 264 

18919025 

Privatbahnen. 

11 

25 666 439 

24 025866 

alle Bahnen. 

71 

36 376 703 | 

42 944 891 

Wagenmeilen: 




Staatsbahnen. 

71 1 

j 176 595 632 

311 673 783 

Privatbahnen. 

1 

11 J 

406136 047 j 

376 875005 

alle Bahnen. 

71 

582 731 679 

688 548 788 

Durchschnittliche Zahl der Wagen j; 

eines Zuges: 1 

Staatsbahnen. 

71 

16,5 , 

16,5 

Privatbahnen. 


15,8 

10,0 

alle Bahnen. 


15,8 

i 

16,0 

Betriebsergebnisse. 

Beförderte Personen: i 

Staatsbahnen. 

'1 

31 026 964 i 

47 566 920 

Privatbahnen. 

11 

82648 439 

78 228468 

alle Bahnen. 

7) 1 

113 675 103 

125 795 388 

Beförderte Gütertonnen: 

Staatsbahnen. 

j 

* 1 

4 403 494 

7 620 528 

Privatb&bnen. 

ii ! 

17 126 570 

17 124 614 

alle Bahnen. 

ii 

21 530 064 

24 745142 
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Einnahme aus dem Personenver- 

1906/1906 

1906/1907 

kehr: 




Staatsbahnen. 

. . Yen 

13 472 637 

18 955 534 

Privatbahnen. 


20 658 985 

19 411674 

alle Bahnen. 

• * 11 

34 131 622 

38367 208 

Einnahme ans dem Güterverkehr: 



Staatsbahnen. 

• * il 

7 981 259 

12 552131 

Privatbahnen. 

11 

17 219 473 

16 231 178 

alle Bahnen. 

• * 11 

25 200 732 

28 787 309 

Zuriickgelegte Personenmeilen: 




Staatsbahnen. 

. . Anz. 

945 066 824 

1 224 736 821 

Privatbahnen. 

* * 11 

1 560 374 211 

1 321 424 886 

idle Bahnen. 

11 

2 505 441 035 

2 546 161 707 

Zuriiekgelegte Tonnenmeilen: 




Staatsbahnen. 

• * *1 

397 689 713 

713 514 355 

Privatbahnen. 

' * il 

954 266 611 

868 213 824 

alle Bahnen 

• * 11 

1 351 956 324 

1 581 728 179 

Durchschnittliche Fahrt einer Person: 



Staatsbahnen. 

engl. Meil. 

30,5 

25,7 

Privatbahnen ...... 


18,9 

16,9 

; dle Bahnen . 


22,0 

20,2 

Dnrschnittlicher Ertrag für 1 Person 



und 1 Meile: 




Staatsbahnen .... 

. . Yen 

0,014 

0,016 

Privatbahnen 


0,013 

0,015 

alle Bahnen . 


0,014 

0,015 

Durchschnittliche Fahrt einer Güter- 



tonne-. 




s taatsbahnen ..... 

engl. Meil. 

90,3 

93,6 

Privatbahnen. 


55,7 

50,7 

{ die Bahnen 


(52,S 

63,9 

Durchschnittlicher Ertrag für 1 Tonne 



und 1 Meile: 




Staatsbahnen ... 

. . Yen 

0,020 

0,018 

Privatbahnen 


0,018 

0,019 

alle Bahnen 

• • ii 

0,019 

0,018 
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Finanzielle Ergebnisse. 

Betriebseinnahmen: 

f 

1905/1906 

1906/1907 

Staatsbahnen. 

Yen 

24 066 140 

35 478 317 

Privatbahnen. 

V ) 

44 977 025 

43 192 598 

alle Bahnen. 

* '1 

69 033 165 

78 670915 

Betriebsausgaben: 




Staatsbahnen. 

* *1 

11 129 154 

18 247 601 

Privatbahnen. 

* 

21 026 020 

22 025 996 

alle Bahnen. 

• H 

32 155 174 

40 273 597 

Überschuß: 




Staatsbahnen. 

• '1 

12 926 986 

17 230 716 

Privatbahnen. 

* 11 

23 951 005 

21 166 602 

alle Bahnen. 

* ?! 

36 877 991 

38 397 319 

Für 1 Meile im Betrieb beträgt: 

die Einnahme: 

Staatsbahnen. 

* 

16 363 

16 503 

Privatbahnen. 

* ?1 

13 829 

14 849 

alle Bahnen. 

* ?1 

14 618 

15 553 

die Ausgabe: 

Staatsbahnen. 

* ?1 

7 570 

8488 

Privatbahnen. 

11 

6 465 

7 572 

alle Bahnen. 

* 1? 

j 6 809 

7 962 

der Überschuß: 

Staatsbahnen . . . . 

* ?! 

8 793 

8015 

Privatbahnen. 

?? 

7 364 

7 277 

alle Bahnen. 

* ?1 

7 809 

7 591 

Für 1 Zugmeile beträgt: 

die Einnahme: 

Staatsbahnen. 


) 2,25 

1,83 

Privatbahne». 

* 

1,72 

1,78 

alle Bahnen. 

* »1 

1,87 

1,80 

die Ausgabe: 

Staatsbahnen. 

* »1 

1,04 

0,94 

Privatbahnen. 

* "1 

0,81 

0,91 

alle Bahnen. 

* ?! 

0,87 

0,92 
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(ier Überschuß: 

Staatebahnen. 

Privatbahnen. 

alle Bahnen. 

Aut 100 Ven Betriebseinnahme 
kommen: 
an Ausgaben: 

Staatebahnen. 

Privatbahnen. 

alle Bahnen. 

Die Verzinsung des Baukapitals durch 
den Betriebsüberschuß beträgt: 

•Staatebahnen. 

Privatbahnen. 

alle Bahnen. 

P ersonal bestand. 

Anzahl der Angestellten: 

Staatebahnen. 

Privatbahnen. 

alle Bahnen 


1905/1906 1906/1907 


Yen j 1,21 ' 0,89 


i 

1 

7- 

0,91 

~ 7 

0,87 

11 1 

1,00 

0,88 


46,3 

51,4 


46,8 

51,1 


46,0 

51,2 

% 

8,1 


V 

9,5 

9,2 


9,0 


Anz. 

28 946 

59 717 

TI 

; 44 808 

21 682 

11 

73 754 

81 399 


• Die günstigsten Betriebsergebnisse unter den noch nicht verstaat- 
J iten Bahnen haben das 446 Meilen Länge umfassende Netz der Kiushiu- 
^-enbahngesellschaft mit 32 ,po Yen Überschuß für den Tag und die Meile, 
die em 0 Betrieb8koefflzienten von 45,88% und mit 9,9% Verzinsung, sowie 
Be ^ e ^ en l ftn K en Nankaibahnen mit 33,89 Yen Überschuß, einem 
nebskoefflzienten von 40,^9% und mit 10,2% Verzinsung. 


Voll ®’ sen bahnen in Formosa. 1 ) Seit dem 20. April 1908 ist nach 
Tai e ?^ Un ® ^ er drecke Hakoko—Koroton die Fonnosastaatsbahn Kilung— 
geben ^ aka ° * n '^rer ganzen Länge von 397,5 km dem Verkehr übcr- 
Twat W ° r ^ en ‘ ^ le Bauzeit, einschließlich der der beiden Nebenlinien 
169 i| t ' a ^' am8ai von 22,05 km und Takav—Hozan—Kyukyokudo von 
111 ’ ^®trug 9 Jahre, die Baukosten beliefen sich auf 2b 186 593 Yen. 

i) Nach 

Vsd A r k- einem Bericht des Kaiserlich Deutschen Konsulats für Formosa. 

c 1V für Eisenbahnwesen 1906 S. 1077 . 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









478 


Kleine Mitteilungen. 


Für die gänzliche Herstellung der Stationsgebäude, Brücken, Tunnel usw. 
sind noch 2,5 Millionen Yen aufzuwenden. Die Gesamtlänge der Brücken 
beträgt 11,862 km, die der Tunnel 7,546 km. Zum weiteren Ausbau des 
Eisenbahnnetzes auf Formosa soll 1909 auf der Ostküste der Insel die Linie 
Karenko—Bokusekikaku in Angriff genommen werden. Man will ver¬ 
suchen, die Linie in 2 Jahren zu vollenden, hält es aber für wahrschein¬ 
lich, daß infolge finanzieller Gründe die Bauzeit sich auf 6 Jahre aus¬ 
dehnen wird. Dann soll die Linie Karenko—Suö folgen, nach deren 
Herstellung die Linie Bokusekikaku—Taito. Schließlich soll eine Balm 
von Taipeh nach Suö die Ostküstenbahn mit der Kilung—Takaolinie ver¬ 
binden. Da eine Rentabilität der Ostküstenbahn zunächst ausgeschlossen 
ist, ist für sie eine Spurweite von 2‘ 6" (engl .Fuß) beschlossen worden, 
die erst im Laufe der Zeit auf 3' 6", die Spurweite der Kilung-Takao- 
bahn, gebracht werden soll. Die Bahn Taipeh—Suö ist im Jahre 1907 
vermessen worden, die Länge wird 105 km betragen, die Baukosten sind 
auf 25 000 000 Yen veranschlagt. Die Bauschwierigkeiten sind sehr groß, 
die Steigung beträgt fast durchgängig 1:40, während sie in gleicher 
Stärke auf der Kilung—Takaolinie nur auf einer kurzen Strecke bei 
Samsabo vorhanden ist. 

Neben der Staatsbahn dienen dem Verkehr auf der Insel etwa 
800 km private Kleinbahnen, meist im Besitz der Zuckerfabriken, denen 
die Erlaubnis gegeben worden ist, Güter und Personen auf ihren, die 


Zuckerdistrikte durchziehenden Linien zu befördern. 

Es sind dies die Linien: 

Tainikoukeito—Kaisha (Toroku).173 km. 

Toyoseito—Kaisha (Kagi).76 „ 

Fujita gumi (Mt. Arisan).65 „ 

Eusuiko Seito Kaisha (Eusuiko).65 * 

Meiji „ „ (Kagi <fc Eusuiko).61 ., 

Taiwan „ „ (Hozan, Kyoshito, Ako) . . . 260 „ 

Slunko „ „ (Hozan).16 „ . 


Im Jahre 1909 sollen noch folgende Kleinbahnen gebaut werden: 
Taichu—Nanto, 

Tohsien—Taikokan, 

Taito—Kyubato, 

Shiuchiku—Yukirin, 

Aupiuchin—Kansaiko, 

gegebenenfalls auch eine Bahn im Distrikt Polisia. 

Das Material der Kleinbahnen ist meist amerikanischen Ursprungs. 
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Die Eisenbahnen in der Kapkolonie. 1 ) Über die Betriebsergeb¬ 
nisse der Staatsbahnen in der englischen Kolonie Kap der guten Hoffnung 
im Jahre 1907 finden sich in dem amtlichen Bericht der Kolonie, Report 

01 the General Manager of Railways for the Year 1907, Cape Town 1908, 
die nachstehenden Angaben: 

Am 31. Dezember 1907 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be- 
findlichen Staatsbahnen 3 254 engl. Meilen (5 226 km). Von der Betriebs¬ 
länge, im Jahresdurchschnitt 3 227 Meilen, kommen auf: 


das westliche Bahnnetz . . 1 270 Meilen, 
„ Mittelland- „ . . 1 173 „ , 

„ östliche ,, . . 784 „ . 


Eröffnet im Jahre 1907 wurden zwei neue Bahnlinien von 54 Meilen 
eine Linie von 9 Meilen Länge wurde angekauft. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
• ah re 1906 und 1907 übersichtlich zusammengestellt: 


1 906 1 907 


Itetriebslünge am Ende des Jahres . 

" im Jahresdurchschnitt 
Anlagekapital: 

für die Betriebsstrecken 

i 1 Betriebsmeile. 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 
Gesamteinnahme 

Ausgabe. 

Überschuß 

Verhältnis von Au *» abt1 

Einnahme ‘ 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

" » n Güterverkehr 

Nebeneinnahmen 

Anf 1 Betriebsmeile kommen: 

an Einnahme. 

i Ausgabe ... 
n Überschuß 


Meil. 

77 


£ 

% 

£ 


17 


% 

£ 


77 


77 

77 

77 


3 191 

3 254 

3 074 

3 227 

31 276 196 ! 

31 919 340 

9 801 

9 809 

3,41 

2,<4 

3 772 770 

3 469 705 

2 728 849 

2 572 634 

1 043 921 

897 302 

72,3 

74,1 

1 307 873 

1 193 450 

2 321 684 

2 121 384 

143 213 

154 871 

1 227 

1 078 

888 

799 

339 

279 


) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 212. 

Mn«. ^ 231 £ Überschuß der von einer Privathahn botricbtMien 

•uossel Bav—George Linie. 
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Auf 1 Zugmeile kommen: 


1906 

1907 




an Einnahme. 

. d 

98,3 | 

99,8 

„ Ausgabe . 

• 11 

7i,t i 

74,0 

„ Überschuß 

* 11 

27,2 

25,8 

Beförderte Personen. 

. Anz. 

20 691 686 

18067 524 

„ Gütertonnen 1 ) . . . 

. t 

1 716682 

1539 263 

Geleistete Zugmeilen. 

. Anz. 

9 207 725 

8 347 000 

Anzahl der Betriebsmittel: 


' 


Lokomotiven 2 ). 

. Stck. 

653 

638 

Motorwagen 2 ). 

11 

1 5 j 

4 

Personenwagen 2 ). 

• 11 

! 794 

813 

Güterwagen 2 ). 

11 

12127 ■ 

12069 

sonstige Wagen. 

* 11 

504 | 

487 

Über den Anteil einzelner 
nachstehende Angaben: 

Waren 

am Güterverkehr 

finden sich 


1906 

1907 

Es wurden befördert: 


1' - - - — 


Frachtgut im allgemeinen . . . 

t 

538965 

493 795 

Kohlen. 

* 11 

208 704 

1 

210 174 

„ (eingeführte). 

• 11 

i 53108 

38537 

Bauholz. 

• ^1 

: 8106 

8 491 

„ (eingeführtes). 

* 11 

i 46156 

41542 

Getreide . 

• 11 

1 95 905 

105 012 

(eingeführtes). 

* 11 

j 

j 55 353 

44 292 

Wolle . 

• 11 

[ 48 659 ! 

53978 

sonstige Erzeugnisse d. Landwirtschaft „ 

j 167 325 

151896 

An Vieh wurde befördert: 


|i 


im ganzen . 

. Stck. 

| 1 148 405 ; 

1 258 409 

Pferde . 

• 11 

' 55 292 

29 741 

Kälber . 

• 11 

8 262 1 

5 375 

Kinder . 

* 11 

97 274 

69 956 

Schafe . 

* 11 

961 247 

1 113379 

Schweine . 

* 11 

16 470 

26 621 

Strauße . 

* 11 

9 845 ; 

12 935 

i) Ohne Vieh. 

2 ) Außerdem für die Schmalspurbahnen: 

14 Lokomotiven, 

3 Motorwagen, 


31 Personen- und 315 Güter- und sonstige Wagen. 
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tber die auf den Staatsbahnen der Kapkolonie in den Jahren 1900 
und 190 1 vorgekommenen Eisenbahnunfälle Anden sich nachstehende 


/amen: 

Durch Eisenbahnunfälle wurden: 
n) Reisende: 

"hne eigenes Verschulden 
durch eigene Schuld . . 
bi Bahnbedienstete: 
ohne eigenes Verschulden 
durch eigene Schuld . 
e) sonstige Personen: 
ohne eigenes Verschulden 
durch eigene Schuld . . 

überhaupt 


II- 

■ 1906 

1907 

getötet | 

verletzt 

| getötet 

i 

verletzt 

! ! 1 

9 

'i 

! 

3 

i 8 

| 

20 

7) 

14 

I 4 ' 

203 

2 

69 

7 

107 

12 

111 

1 

— 

—• 

1 

18 

20 

i 

11 

10 

39 

359 

o 

CO 

208 


398 238 


p )P . ^ e k* 8 ® 11 bahnen in der englischen Kolonie Natal. 1 ) Über die 
tiiebsergebnisse der Staatsbahnen in der englischen Kolonie Natal im 
* 1rc finden sich in dem amtlichen Bericht der Kolonie (Report of 

Geneial Manager of Railwavs for the Year 1907) die nachstehenden 
■»'traben : 

Am 3], Dezember 1907 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be- 
Jndhchcn Staatsbahnen 1 064 3 / 4 engl. Meilen (1713 km). Davon liegen 
' ^ e '* en in der Oranje-River Kolonie. 

^ er ichtsjahr sind drei Linien von 417-2 Meilen Länge in Betrieb 
* n >minen - 12672 Meilen neuer Bahnen sind im Bau begriffen. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Bctriebsergebnissc für die 
Jahre 1906 und 1907 übersiehtlic 


ich zusammengestellt: 


'iebslängc am 31. Dezember (in 

X * tnl '.. 

B «ficbsla ng c i,„ Jahresdurchschnitt .. 


1906 

935 

879 1 /, 


19 07 


9767 , 


!)()()'/, 


) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907, S. 2 ß 7 . 
rcl >»7 fflr Eisenbahnwesen. I90>. 
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Über den Anteil einzelner Waren 

am Güterverkehr 

finden sich die 

folgenden Angaben: 

Es wurden befördert: 





|j 190 6 

1 907 


.1 


Frachtgut im allgemeinen . . 

. . t 

! 475 328 

|t 

424 310 

Zucker . 

• * m 

1 54 067 

| 

64 071 

Zuckerrohr. 

• • » 

123 226 

95 168 

Kohlen. 


1 140 966 

1 439 891 

andere Mineralien. 

. . 

312 082 

212 971 

Bauholz. 

• • n 

30 373 

26 920 

Hrcnnholz. 

'i 

43 681 

61 686 

Wolle. 


4 782 

13 830 

Mehl waren. 


197 668 

261 102 


Die Gesamtzahl der beschäftigten Beamten und Arbeiter beträgt 
10 017. hiervon sind 3 680 Indier und 2 338 Eingeborene. 

Über die Entwicklung des Bahnnetzes von Natal seit dem Jahre 
1881 bietet die nachfolgende Zusammenstellung einen Überblick: 



188 1 

1890 

1 900 

1907 

Mittlere Betriebslftnge .... 

. . . MeiL 

98 Vj 

285 

567 

960 1 

Beförderte Personen .... 

An z. 


4-28 

642 

1 913 

3 1 >35 

Beförderte Giitertonnen . . . 

t 

a> 

171 

302 

1 092 

2 578 

Geleistete Zugmeilen .... 

Meil. 

o 

x 

413 

1 028 

3 119 

4 856 

Einnahme. 

£ 

3 

r cC 

173 

607 

1 242 

1 843 

Ausgabe . 


_ 

114 

416 

891 

1274 

Anlagekapital. 

*? 


1 204 

3 651 

7 808 

13 795 

Verzinsung des Anlagekapitals 


°'n 

4,9 t 

5,21 

4,mi 

4,13 

v . Ausgabe 

Verhältnis von —— - • 


1 

05,61 

68,63 

71.73 

69,«* 


Kinnahme 


Die Eisenbahnen in der englischen Kolonie Zentral-Süd-Afrika. 

Über die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen in der englischen Koloni<* 
Zentral-Süd-Afrika im Jahre 1907 finden sich in dem amtlichen Bericht 
der Kolonie (Report of the General Manager of Raihvays l‘<>r thc Year 
ending 31 December 1907, Pretoria 1908) die nachstehenden Angaben: 

31’ 
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Kleine Mitteilungen. 


Am 31. Dezember 1907 betrag die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen staatseigenen Bahnen 2 43572 engl- Meilen (3 918 km). Davon 
sind 26 3 /4 Meilen Schmalsparbahnen. 

Im Berichtsjahr sind vier Linien von 250 Meilen Länge in Betrieb 
genommen. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
Jahre 1906 und 1907 übersichtlich zusammengestellt: 




1906 

I 907 

Es betrug: 

1, 

- -öä* 

- —WÄ. --i 

Eigentumslftnge am 31. Dezemb. engl.Meil. 

2 1857-2 

2 4357-2 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

11 

1 689 

1943 

Anlagekapital im ganzen . . . . 

£ 

23 008 882 

24 529 966 

für 1 Meile . . . . 


12 119 

10 702 

Gesamteinnahme. 

17 

4 782 049 

4 139 631 

Ausgabe. 

'1 

2 878 713 

2 369 376 

Überschuß. 

11 

1 903 336 

1 770 255 

, , . Ausgabe 

Verhältnis von EinnÄe • • • 

7o 

60,2 

57,2 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

1 259 278 

1 176 694 

„ „ „ Güterverkehr 

77 

3 243 248 

2 777 544 

Verschiedene Einnahmen .... 

11 

279 523 

185 393 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 




an Einnahme. 

£ 

2 831 

2 131 

„ Ausgabe. 

71 

1 704 

1 219 

,, Überschuß. 

11 

1 127 

912 

Auf 1 Zugmeile kommen: 




an Einnahme. 

d 

163,9 

157,1 

„ Ausgabe. 

11 

98,7 

89,9 

„ Überschuß. 

11 

65,2 

67,2 

Beförderte Gütertonnen. 

t 

4 660 289 

4 686 888 

Geleistete Zugmeilen. 

Meil. 

7 002 020 

6 323158 

Anzahl der Betriebsmittel: 




Lokomotiven. 

Stck. 

471 

462 

Personenwagen. 

11 

449 

491 

Güterwagen (einschl. Krane) 1 ) 

11 

7 404 

7 423 


>) Außerdem für die Schmalspurbahnen: 2 Lokomotiven, 2 Personenwagen 
und 44 Güterwagen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













Kleine Mitteilungen. 


Über den Anteil einzelner Waren am Güterverkehr finden sich die 


folgenden Angaben: 


Es wurden befördert : 


1 906 

190 7 

Frachtgut im allgemeinen . . . 

t 

290 996 

292 220 

Erzeugnisse der Landwirtschaft . 


112 368 

115031 

Getreide. 

* Yl 

71 665 

80477 

Kohlen. 


394 728 

419 009 

Bauholz. 

tl 

95 373 

80 504 

Wolle, Häute. 

* ’f 

17 721 

20 603 

Mchlwaren. 

• '1 

78 708 

78 602 


Die Gesamtzahl der beschäftigten Beamten beträgt 13 741, hiervon 
sind 6 154 Europäer. _ =--_ 


Durch Kisenbahnunfftlh* wurden: 

1906 

getötet j verletzt 

1 907 

getötet verletzt 

Bahnbedienstele. 

18 

' 

147 

19 

111 

Reisende und sonstige Personen . 

36 

33 

j 

29 

46 

überhaupt . . 

54 

1 

j 180 

48 

157 



Difitized 


bv Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Unfallfürsorge. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 21. September 1908, in Sachen 
des Landbriefträgers a. D. L. in C., Klagers und Revisionsklügers, wider den 
Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion 
in P. t Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Auslegung des § 12 des Unfallfilrsorgegesetzes vom 18. Juni 1901. 

Tatbestand. 

Der Kläger ist am 31. März 1905 nach der Bestellung einer Post¬ 
sendung in einem Bahnwärterhaus des Beklagten bei M. die steile Wendel¬ 
tnippe zum Obergeschoß herabgestürzt. Infolge der dadurch erlittenen 
Verletzungen ist er postdienstunfähig und vom 1. Mai 1906 ab mit einem 
nach Maßgabe des Unfallfürsorgegesetzes vom 18. Juni 1901 ihm gewährten 
Ruhegehalt von 510 m in den dauernden Ruhestand versetzt worden. 
Er behauptet, daß die auf einem Verschulden des Beklagten beruhende 
fehlerhafte und gefährliche Anlage der Treppe seinen Sturz verursacht 
habe, und hat gegen den Beklagten auf Feststellung der Schadenersatz¬ 
pflicht, Zahlung von Schmerzensgeld und einer Rente zur Ausgleichung 
seines Mindereinkommens geklagt. 

Das Kammergericht hat die Klage auf Grund des § 12a 2 des Unfall- 
fürsorgegesetzes abgewiesen. 

Mit der Revision verlangt Kläger, daß das Berufungsurteil aufge¬ 
hoben und nach dem Klageantrag erkannt werde. 

Beklagter bitter um Zurückweisung der Revision. 

E n t s e h e i d u n g s g r ü n d e. 

Die Parteien streiten über die Auslegung des § 12 des Unfallfürsorge¬ 
gesetzes. 
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Nach § 12 Abs. 1 gehen die dem Verletzten auf Grund des § 1 des 
Haftpflichtgesetzes gegen den Eisenbahnbetriebsuntemehmer. zustebenden 
Ansprüche auf die Betriebsverwaltung, die dem Verletzten auf Grund des 
Unfallfürsorgegesetzes oder anderweiter reichsgesetzlicher Vorschriften, 
Pensionen, Kosten des Heilverfahrens, Renten oder Sterbegelder zu zahlen 
hat, in Höhe dieser Bezöge über. 

Absatz 2 lautet: 

„Weitergehende Ansprüche als auf diese Bezüge stehen dem Ver¬ 
letzten — gegen das Reich und die Bundesstaaten nicht zu.“ 

Gemäß Abs. 3 bestimmt sieh die Haftung anderer, in § 10 nicht 
bezeichneter Personen (d. s. die Betriebsverwaltung, in deren Dienst der 
Unfall sich ereignet hat, und ihre Betriebsbeamten) nach den sonstigen 
gesetzlichen Vorschriften. Jedoch soll die Entschädigungsforderung gegen 
«hm Dritten auf die Betriebsverwaltung insoweit übergehen, als sie zu 
«len in Abs. 1 gedachten Zahlungen auf Grund des Fürsorgegesetzes ver¬ 
pflichtet ist. 

Es handelt sich hier um die Frage, ob eine im Reichsdienst stehende 
Person, wie sie in § 1 Abs. 1 des Fürsorgegesetzes näher bezeichnet ist, 
die im Dienste, aber außerhalb der Betriebsverwaltung, bei der 
sie beschäftigt war, einen Betriebsunfall erlitten hat und hierwegen 
nach § 1 des Fürsorgegesetzes oder nach sonstigen reichsgesetzlichen 
Vorschriften Pensionen (Heilungskosten, Renten oder Sterbegelder) erhält, 
gegen den Urheber des Unfalls einen Anspruch auf Ersatz des weiter¬ 
gehenden Schadens dann hat, wenn dieser Urheber eine Betriebsverwal¬ 
tung des Reichs oder eines Bundesstaats ist. 

Der erkennende Senat hat in dem Urteil vom 11. Februar 1907 
Keg. VI 232/06 (J. W. 07 S. 287) der Auffassung zugeneigt, daß der 
weitergehende Ersatzanspruch des Verletzten gegen das Reich oder einen 
Bundesstaat nur dann ausgeschlossen sei, wenn er sich auf § 1 des 
Haftpflichtgesetzes gründe. 

Diese Auffassung findet ihre Stütze in der Stellung des Absatzes 2 
in § 12, in der Begründung und in den Reichstagsverhandlungen zu dem 
Unfallfürsorgegesetz vom 15. März 1886, das in dem Gesetz vom 18. Juni 
1901 nur eine neue, an die abgeänderten Unfallversicherungsgesetze sieh 
anschließende Fassung erhalten hat. Dort ist vornehmlich davon die 
Kede, daß die Schadensersatzpflicht auf Grund des § 1 des Haftpflicht- 
gesetzes, soweit sie das Maß der in dem vorgeschlagenen Gesetz zu 
gewährenden Fürsorge übersteige, zugunsten des Reichs oder der Bundes¬ 
staaten beseitigt werden solle. Die Begründung zu §§ 7—9 des Entwurfs 
(§§ 10—12 des jetzigen Gesetzes) sagt sogar ausdrücklich, daß dritte 
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Personen einschließlich anderer bei dem Unfall konkurrierender 
Betriebsverwaltungen des Reichs, in deren Dienst der Verletzte 
nicht gestanden bat, nach Maßgabe der bestehenden gesetzlichen Be¬ 
stimmungen regreßpflichtig bleiben. 

Nach nochmaliger Prüfung trägt der Senat indes kein Bedenken, 
jene Meinung, die auch Vertretung in der Literatur gefunden hat (Das 
Recht, 1905 S. 665 und wohl auch Landmann in den Erläuterungen zu 
§§ 8—10 des Gesetzes vom 15. März 1886), aufzugeben und der Ansicht 
des Berufungsgerichts beizutreten: daß nach § 12 Abs. 2 alle weiter¬ 
gehenden Ansprüche des Verletzten gegen das Reich oder einen Bundes¬ 
staat, nicht bloß die auf Grund des § 1 des Haftpflichtgesetzes erhobenen, 
ausgeschlossen sein sollen. 

Die Richtung der Reichsgesetzgebung in der Unfallversicherung geht 
dahin, den außerhalb des Beschäftigungsbetriebs durch einen Betriebs¬ 
unfall Verletzten auf die durch die Unfallversicherungsgesetze gewährte 
Entschädigung dann zu beschränken und ihm weitergehende Ersatz¬ 
ansprüche zu versagen, wenn der Urheber des Unfalls dieselbe physische 
oder juristische Person ist, wie der Unternehmer des Beschäftigungs¬ 
betriebs (vgl. § 140 Gew. U. V. G., § 151 U. V. G. für Land- und Forst¬ 
wirtschaft, § 4611 Bau-U. V. G., § 138 a II See-U. V. G., Entscheidungen 
des Reichsgerichts Bd. 65 S. 205). Es liegt nahe, daß dieser Gedanke auf 
Entschädigungsansprüche der Beamten übertragen werden sollte, die in 
einem versicherungspflichtigen Betrieb des Reichs oder eines Bundes¬ 
staats beschäftigt sind und außerhalb dieses Betriebs eine Dienstbeschädi¬ 
gung erleiden, für die das Reich oder ein Bundesstaat verantwortlich ist. 

Ein innerer Grund nun, warum die weitergehende Ersatzpflicht des 
Reichs oder eines Bundesstaats gegen den Beamten, wenn sie auf § 1 
des Haftpflichtgesetzes beruht, wegfallen, dagegen eintreten soll, wenn 
sie auf einer sonstigen gesetzlichen Vorschrift beruht, ist nicht einzu¬ 
sehen. Die Meinung, der Gesetzgeber habe das Reich und die Bundes¬ 
staaten bei der Gefährdungshaftung günstiger stellen wollen, als bei der 
Haftung aus Verschulden und deshalb nur bei der letzteren die weiter¬ 
gehende Ersatzpflicht zagelassen, findet in dem Gesetz oder in den Vor¬ 
arbeiten dazu nicht den mindesten Anhalt, wie denn auch § 1 des Haft- 
pflichtgesetzes nicht den einzigen Fall einer Gefährdungshafinng bildet. 

Der Revision steht die Stellung des Absatzes 2 in § 12 zur Seite, 
die auf eine innere Beziehung zu Abs. 1 hinzuweisen scheint, und es ist 
zuzugeben, daß, wenn man den Zusammenhang zwischen Abs. 1 und 2 
löst, der Zweck des Absatzes 1, der lediglich für § 1 des Haftpflicht- 
gesetzes vorwegnimmt, was in Abs. 3 allgemein bestimmt ist, nämlich, 
daß die Ansprüche des Verletzten in Höhe der ihm geschuldeten Bezüge 
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auf die zu ihrer Leistung verpflichtete Betriebsverwaltung übergehen, aus 
dem Gesetz nicht wohl erkennbar ist. Hierüber gibt indes die Ent¬ 
stehungsgeschichte des § 12 Abs. 1 deutlichen Aufschluß. 

Nach der Begründung zu §§ 7—9 des Entwurfs zum Gesetz vom 
ln. März 1886 (§§ 8—10 dieses, §§ 10—12 des jetzigen Gesetzes) sollten 
in diesen Vorschriften, entsprechend den §§ 95, 97, 98 des Gew. IT. V. G., 
die anderweiten Schadensersatzansprüche behandelt werden, die den auf 
Grund des Entwurfs zu entschädigenden Personen aus Anlaß des Unfalls 
zustünden. § 9 des Entwurfs betraf das Verhältnis des Verletzten zu 
Dritten. Er hatte in den Absätzen 1 und 2 sowie in Satz 2 des Ab¬ 
satzes 3 im wesentlichen den gleichen Wortlaut, wie heute § 12. Da¬ 
gegen lautete Satz 1 des Absatzes 3 entsprechend dem Satz 1 in $ 9s 
Gew. U. V. G.: 

„Die Haftung anderer, in dem § 7 (jetzt § 10) nicht bezeichneter 
Personen, welche den Unfall vorsätzlich herbeigeführt oder 
durch Verschulden verursacht haben, bestimmt sich nach 
den bestehenden gesetzlichen Vorschriften“. 

Von diesem Wortlaut wurden die Ersatzansprüche aus § 1 des Hat't- 
pfliclugesetzes, der den Eisenbahnunternehmer unbeschränkt haften läßt, 
nicht betroffen. In der Tat war nach Erlaß des Gew% U. V. G. der Streit 
entstanden, ob die Eisenbahn als Dritte unabhängig von einem Verschulden 
dem Verletzten hafte (vgl. das Urteil des Reichsgerichts Bd. 23 S. 52, das 
die Frage zugunsten des Verletzten beantwortet hat). 

In der angeführten Begründung wird nun bemerkt: . 

„Die Fassung des § 9 ist dazu bestimmt, etwaigen Zweifeln über 
die Haftpflicht der Eisenbahnen, die sich bei einer wörtlichen 
Hinübernahme des § 98 U. V. G. ergeben könnten, vorzubeugen'’. 

§ 9 des Entwurfs ist mit dem Satz 1 des Absatzes 3 Gesetz ge¬ 
worden. Darnach sollte Absatz 1 nur zum Ausdruck bringen, daß ein 
Eisenbahnunternehmer als Dritter dem Verletzten auch gemäß 4? 1 des. 
Haftpflichtgesetzes und nicht bloß aus Vorsatz oder Fahrlässig¬ 
keit hafte. 

Abs. 1 ist dann in das Gesetz vom 18. Juni 1901 übergegangen, 
obwohl er wohl entbehrlich gewesen wäre, da Abs. 3 Satz 1 wiederum 
iin Einklang mit § 140 (98) Gew. U. V. G. die die Ersatzpfiiclit aus ij 1 
des Haftpflichtgesetzes in sich schließende Fassung erhalten hat. daß dm 
Haftung anderer, in § 10 nicht bezeichneter Personen sich nach dmi 
sonstigen gesetzlichen Vorschriften bestimme. 

Hieraus erhellt, daß Abs. 1 des § 12 keinen inneren Zusammenhang 
mit Abs. 2 hat. Fehlt aber ein solcher, so ist die Bestimmung 


Digitized by 


Go. igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



490 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Abs. 2 nicht anders anzusehen, als stünde sie in einem gesonderten 
Paragraphen. Nach ihrem klaren Wortlaut werden hierdurch weiter* 
gehende Ansprüche als auf die in Abs. 1 bezeichnete Entschädigung gegen 
das Reich und die Bundesstaaten dem Verletzten ganz allgemein versagt. 
Dem Wortlaut der Gesetzesbestimmung gegenüber können weder ihre 
Einfügung vor statt richtiger nach Abs. 3, noch die Sätze in der Be¬ 
gründung, die für die Revision sprechen, in Betracht kommen. Übrigens 
hat schon das Berufungsgericht auf eine andere Stelle in der Begründung 
(abgedruckt bei Landmann „Die Unfallversicherungsgesetze“ S. 305) ver¬ 
wiesen, die nur im Sinn der angefochtenen Entscheidung verstanden 
werden kann. 

Die landesgesetzlichen Fürsorgegesetze haben denn auch, soweit sie 
die Haftung Dritter behandeln, übereinstimmend weitergehende Ansprüche 
der Verletzten aus den Landesgesetzen gegen das Reich ohne jede Ein¬ 
schränkung ausgeschlossen. Die Begründung zu § 12 des Preußischen 
Gesetzes vom 18. Juni 1887, der diese Vorschrift enthält, bemerkt: 

„Der Entwurf folgt — denjenigen Erwägungen, aus denen in dem 
Reichsgesetz die Ansprüche der Beamten, die über die nach dem 
Reichsgesetz zu gewährenden Bezüge hinausgehen, gegenüber 
dem Reich und den Bundesstaaten beseitigt worden sind.“ 

„Gegenüber dem Reich ist die Beschränkung der Ansprüche der 
preußischen Beamten aus preußischen Landesgesetzen unbedingt 
ausgesprochen, weil auch das Reichsgesetz die weitergehenden 
Ansprüche verletzter Reichsbeamten gegen den preußischen Staat 
aus Reichsgesetzen unbedingt aufgehoben hat“. 

Aus denselben Erwägungen haben auch die Unfallfürsorgegesetze 
der anderen Bundesstaaten weitergehende Ansprüche gegen das Reich 
versagt. (Vgl. neben §§ 12, 13 des Preußischen Gesetzes die Art. 14, 15 
des Württembergischen, §§ 15, 16 des Badischen, §§ 12, 13 des Hessischen 
und Art. II der Elsaß-Lothringischen Verordnung, auch §§ 10—12 des 
Sächsischen Gesetzes.). 

Die Regierungen und die gesetzgebenden Körperschaften dieser 
Bundesstaaten standen also beim Vorschläge und Erlaß der landesgesetz¬ 
liehen Fürsorgegesetze auf dem Boden der hier vertretenen Auffassung 
des Reichsgesetzes. 

Wenn es auch wünschenswert gewesen wäre, daß man bei der neuen 
Fassung des Gesetzes im Jahre 1901 für die §§ 10 und 12 eine Ausdrucks- 
weise und Anordnung gewählt hätte, die Mißverständnisse verhütet haben 
würde, so kann doch aus dem Unterbleiben dieser Änderungen kein 
Schluß zugunsten der Revision gezogen werden. 


Difitized by CjQusie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


491 


Ob endlich das Gesetz, indem es den Beamten die Schadensersatz- 
anspriiche aus dem gemeinen Recht gegen die ihnen fremde Betriebs¬ 
verwaltung des Reichs oder eines Bundesstaats abschneidet, namentlich 
im Hinblick auf die gewaltige Ausdehnung der gewerblichen Betätigung 
v<>n Reich und Bundesstaaten ungeteilte Billigung verdient und nicht 
vielfach zu Härten führt, ist hier nicht zu erörtern. 

Die Revision war vielmehr zurückzuweisen und der Revisionsklügcr 
zu den Kosten des Rechtsmittels zu verurteilen. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats vom 22. Oktober 1906 in Sachen der 
Frau Tb. verw. C. in B., Klägerin und Revisionsklägerin, wider den Königlich 
preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion 
za A., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Die Eisenbahn ist für Raub- und Mordanfälle auf Reisende nicht haftbar. 

Tatbestand. 

Am 9. November 1906 wurde der Zahnarzt C., als er nachmittags 
zwischen drei und vier Uhr auf der Eisenbahn von A. nach B. fuhr, von 
dem Gärtnergehilfen R. ermordet. Der von ihm benutzte Zug führte nur 
Wagen mit Abteilen, die vollständig voneinander abgeschlossen waren 
und keine Ausgänge nach einem die verschiedenen Abteile verbindenden 
Gange hatten. Er vermittelt den Verkehr nach Vororten von H. und A. 
und hält bei der geringen Entfernung der einzelnen Stationen vonein¬ 
ander jeweils nach einer Fahrt von nur wenig Minuten an. R. hatte von 
vornherein die Absicht, einen Fahrgast, der allein in einem Abteil fahre, 
zu berauben, er hatte zu diesem Zwecke eine Fahrkarte II. Klasse gelüst 
und sich mit einem Beil, das er versteckt trug, versehen; er war unmittel¬ 
bar vor dem Abgang des Zuges in den Abteil, in dem sich C. allein befand, 
eingestiegen und hat diesen, nachdem der Zug die erste Haltestelle 
passiert hatte, durch Beilhiebe gegen den Kopf getötet. 

Die Witw e C. verlangt von dem Königlich preußischen Eisenbahn- 
tiskus Schadenersatz zunächst in Höhe von 3 000 J6 und stützt ihren 
Anspruch in erster Linie auf die Bestimmungen des Haftpflichtgesetzes 
vom 7. Juni 1871, außerdem auf den von ihrem Mann mit dem Beklagten 
geschlossenen Beförderungsvertrag, sowie auf § 823 des B. G. B. 

Ihre Klage ist dem Antrag des Beklagten entsprechend von beiden 
Vorinstanzen abgewiesen worden. Die von der Klägerin gegen das 
Bernfongsurteil eingelegte Revision ist zurückgewiesen worden aus 
felgenden 
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Gründen: 

Das Landgericht hat angenommen, daß ein Betriebsunfall im Sinne 
von § 1 des Haftpflichtgesetzes vorliege, aber die Haftung des Beklagten 
für ausgeschlossen erachtet, weil der Tod des C. durch ein als höhere 
Gewalt anzusehendes Ereignis verursacht worden sei; es verneint ferner, 
daß dem Beklagten eine Verletzung seiner Vertragspflichten oder eine 
unerlaubte Handlung zur Last falle. Das Oberlandesgericht ist in den 
zuletzt erwähnten Beziehungen dem Landgericht beigetreten; soweit die 
Klage auf das Gesetz vom 7. Juni 1871 gestützt worden, nimmt es an, 
daß ein unter dieses Gesetz fallender Betriebsunfall nicht vorliege, jeden¬ 
falls aber die Haftung des Beklagten aus dem von dem Landgericht 
geltend gemachten Grunde ausgeschlossen sei. 

Den hiergegen gerichteten Revisionsangriffen war der Erfolg zu 
versagen. 

Allerdings haben, wie auch von der Vorinstanz nicht verkannt wird, 
die Verhältnisse, die der Eisenbahnbetrieb im allgemeinen mit sich bringt, 
und die Art, wie er sich im vorliegenden Falle vollzog, darauf, daß der 
Mord begangen worden ist, mitbestimmend eingewirkt. Die ganze Ein¬ 
richtung der für die Massenbeförderung eingerichteten Bahnzüge, bei denen 
die Zahl der Personen, die der einzelne Zug aufzunehmen haben wird, 
im voraus nur in beschränktem Maße übersehen werden kann, die 
Gliederung der Wagen in einzelne Abteile, die nach der Art der Aus¬ 
stattung und der Höhe des Fahrpreises wieder in mehrere Klassen zerfallen, 
bringt es mit sich, daß namentlich in den teueren Klassen oft einzelne 
Abteile von nur wenig Personen besetzt sind und auch das Zusammen¬ 
sein von nur zwei Fahrgästen in einem Abteil nichts seltenes ist. Unter¬ 
nimmt dann einer von diesen während der Fahrt einen Angriff auf den 
anderen, so ist dessen Lage zweifellos besonders gefährdet, wenn er sich 
in einem Abteil befindet, der völlig von den angrenzenden abgeschlossen 
ist und Ausgänge nur ins Freie, nicht auch nach einem für mehrere 
Abteile gemeinsamen Vorraum hat. Es liegt daher in der Natur der 
Sache, daß Menschen, die einen Eisenbahn-Raubanfall planen, zu dessen 
Ausführung solche Abteile wählen und, wenn sich keine Gelegenheit 
bietet, in einem derartigen Abteil mit nur einem anderen Fahrgast zu¬ 
sammenzusein, von besonders gearteten, seltener vorkoramenden Ver¬ 
hältnissen abgesehen, von der Ausführung des beabsichtigten Verbrechens 
Abstand nehmen werden. Auch im vorliegenden Falle hat, wie feststeht, 
R. seinen Plan gerade darauf gebaut, daß es ihm unter Ausnutzung der 
Verhältnisse, die bei Abteilen der bezeichneten Art bestehen, gelingen 
werde, den C., bei dem er aut lohnende Beute rechnen zu können 
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meinte, zu überfallen und dann, ehe die Tat entdeckt werde, zu ent¬ 
kommen. Der Eisenbahnbetrieb und seine besondere Gestaltung im vor¬ 
liegenden Falle ist daher ein Umstand gewesen, ohne den der Mord nicht 
geschehen wäre. 

Schon nach allgemeinen Grundsätzen müßte es indes bedenklich er¬ 
scheinen, das Bedingungsverhältnis, das sonach zwischen dem Bahnbetrieb 
und dem Ereignis bestand, durch das die Klägerin geschädigt worden ist, 
auch als einen Kausalzusammenhang im Rechtssinn anzuseben. Jeden¬ 
falls Aber ist der Vorinstanz darin beizutreten, daß die Ermordung des C. 
nicht zu denjenigen Ereignissen zu rechnen ist, für die dem Bahnunter¬ 
nehmer durch § 1 des Gesetzes vom 7. Juni 1871 eine von seinem Ver¬ 
schulden unabhängige Haftung auferlegt worden ist. 

Die angezogene Bestimmung ist ein Ausnahmegesetz, sie hat die 
Haftung des Babnunternebmers für bei seinem Betrieb vorkommende 
Ereignisse über das Maß hinaus ausgedehnt, in dem sie ihn nach all¬ 
gemeinen Rechtsgrundsätzen treffen würde, und es ist das geschehen, 
weil erfahrungsgemäß der Eisenbahnbetrieb in besonderer Weise Gefahr 
für das Leben und die Gesundheit von Menschen mit sich bringt. Das 
Berufungsgericht geht nun davon aus, der Gesetzgeber habe bei der 
erhöhten Gefährlichkeit, die dem Bahnbetrieb eigen sei, und der durch 
eine gesteigerte zivilrechtliche Verantwortlichkeit des Unternehmers 
Rechnung zu tragen sei, nur solche Gefahren im Auge gehabt, die durch 
die technische Seite dieses Betriebs, insbesondere durch die Schwere 
der Transportmittel und deren Bewegungsart sowie durch die dem Betrieb 
eigene außerordentliche Eile begründet würden. Danach liege im vor¬ 
liegendem Falle, in dem der Bahnbetrieb selbst auf die Gesundheit des 0. 
in keiner Weise schädlich eingewirkt habe, ein Betriebsunfall, der durch 
§ 1 des Haftpflichtgesetzes habe getroffen werden sollen, nicht vor. 

Die Auffassung der Vorinstanz steht im Einklang mit dem, was aus 
der Begründung des Gesetzentwurfs und den Reichstagsverhandlungen 
über die Anschauungen zu entnehmen ist, von denen die gesetzgebenden 
Faktoren geleitet worden sind. Sie erscheint aber auch berechtigt, wenn 
man bei der Auslegung des Gesetzes nur dessen Grundgedanken, daß 
der erhöhten Gefährlichkeit des Eisenbahnbetriebs eine entsprechend 
gesteigerte Haftung des Unternehmers gegenüberstehen müsse, zur Richt¬ 
schnur nimmt und bei der Würdigung dieser Gefährlichkeit auch die 
Erfahrungen der späteren Zeit berücksichtigt. Von der Klägerin ist 
geltend gemacht worden, daß in neuerer Zeit mehrfach in Deutschland 
und anderwärts Morde und Mordversuche in Eisenbahnzügen vorge¬ 
kommen seien, sie will daraus herleiten, es habe sich herausgestellt, 
daß der Bahnbetrieb auch nach dieser Richtung für die Reisenden 
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eine besondere erhöhte Gefahr mit Bich bringe. Von der Vorinstanz ist 
dem entgegengehalten worden, solche Vorkommnisse gehörten in Deutsch¬ 
land zu den größten Seltenheiten, es habe denn auch die Klägerin für 
die Zeit vor der Ermordung ihres Mannes nur zwei mehrere Jahre aus¬ 
einander liegende Fälle anzufiihren vermocht. In der Tat ist es ganz 
unberechtigt, insoweit von einer neuerdings hervorgetretenen Gefährlich¬ 
keit des Eisenbahnbetriebs zu sprechen, wenn man das Verhältnis der 
vorgekommenen Fälle zu der Zahl der Reisenden in Betracht zieht; in¬ 
soweit sei darauf hingewiesen, daß im Jahre 1905 allein in Preußen, 
ungerechnet den Verkehr auf Miltärfahrscheine und Militärfahrkarten, 
mehr als 800 Millionen Personen auf den Eisenbahnen befördert worden 
sind, wobei die Zahl der Personenkilometer annähernd 19 Milliarden 
betragen hat. (Statist. Jahrbuch für den preußischen Staat 1907 S. 101.) 
Somit haben die Erfahrungen der Neuzeit keineswegs gezeigt, daß wer 
die Eisenbahn benutzt, sich damit der Gefahr aussetzt, durch Verbrecber- 
hand den Tod oder eine Körperverletzung zu erleiden; vielmehr hat sich 
nur ergeben, daß die Gefahr, Gegenstand und Opfer eines verbrecherischen 
Überfalls zu werden, die für jederman in den verschiedensten Lagen, seine 
eigene Wohnung nicht ausgenommen, besteht, selbst für den, der auf der 
Eisenbahn fährt, nicht absolut ausgeschlossen ist, insbesondere nicht, wenn 
er in einem Abteil der oben bezeichneten Art Platz genommen hat. 

Darnach hat die Vorinstanz den Klageanspruch, soweit er auf das 
Haftpflichtgesetz gestützt worden ist, mit Recht als unbegründet angesehen. 
Es ist ihr aber auch darin beizustimmen gewesen, daß die Klägerin auch 
nicht auf Grund des von ihrem Manne mit dem Beklagten geschlossenen 
Beförderungsvertrages Schadenersatzansprüche zu erheben in der Lage ist. 

In dieser Richtung würde, da es sich um die Geltendmachuug von 
Ansprüchen handelt, die in der Person C. entstanden sein sollen, zunächst 
schon das Bedenken vorliegen, daß die Klägerin gar nicht behauptet hat, 
Erbin bezw. alleinige Erbin ihres Mannes geworden zu sein, insbesondere 
aber würden solche Ansprüche doch nur insoweit erhoben werden können, 
als durch den Vorgang vom 9. Novenber 1906 das Vermögen des C. 
geschädigt worden ist. Indes erscheint, ganz abgesehen hiervon, ein 
Anspruch aus dem Beförderungsvertrag überhaupt nicht begründet. 

Die Klägerin will angenommen wissen, der Beklagte habe die ihm 
aus diesem Vertrag erwachsenen Pflichten dadurch verletzt, das er auf 
der Fahrstrecke, die ihr Mann benutzt habe, nur Wagen mit abgeschlossenen 
Abteilen verwendet und es gleichwohl unterlassen habe, besondere Vor¬ 
kehrungen zur Sicherheit der Reisenden gegen Raubanfälle zu treffen. 
Dem steht, was die Bauart der Wagen anlangt, bei einem aus dem Ver¬ 
trag abgeleiteten Anspruch schon die Erwägung entgegen, daß, wenn 
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der Transportunternehmer denen, deren Beförderung zu übernehmen er 
sich erbietet, Wagen einer bestimmten Art zur Verfügung stellt, der Ver¬ 
trag, der zwischen ihm und den Fahrgästen zustande kommt, gerade 
dahin geht, daß sie in solchen Wagen, wie sie allein angeboten waren, 
befördert werden sollten. Die Bauart der Wagen begründete auch für 
den Beklagten nicht die Verpflichtung zu besonderen Sicherungsmaß- 
rcgeln nach der von der Klägerin bezeichneten Richtung. Schon das, 
was oben dargelegt worden, ergibt, daß man von einer Gefahr, der die 
Reisenden in Bahnzügen in erhöhtem, besondere Gegenmaßregeln er¬ 
fordernden Maße ausgesetzt wären, nicht sprechen kann, im vorliegenden 
Falle kommt aber, wie von den Vorinstanzen mit Recht hervorgehoben 
worden ist, noch hinzu, daß der Mord auf einer Vorortsbahn verübt 
worden ist, auf der die Züge je nach nur 3 oder 4 Minuten eine Station 
erreichten, auf der gehalten wurde und ein Aussteigen und Einsteigen 
von Fahrgästen stattfand. Es lag außerhalb alles dessen, was der Be¬ 
klagte bei der Gestaltung des Bahnbetriebs verständigerweise in Betracht 
zu ziehen hatte, damit zn rechnen, daß auf dieser Bahn am hellen Tage 
ein Mordanfall verübt werden könnte. 

Aber auch noch andere Erwägungen stehen der jetzt in Rede 
stehenden Klagebegründung entgegen. Der Inhalt und der Umfang der 
Pflichten, die der Beklagte durch den Beförderungsvertrag übernahm, 
sind nach Treu und Glauben unter Berücksichtigung der Verkehrssitte 
zu bestimmen. 

Wie die tägliche Erfahrung lehrt, besteht nun bei den Eisenbahn¬ 
reisenden im allgemeinen gar nicht das Bestreben, möglichst in einem 
Abteil untergebracht zu werden, in denen sich andere Personen in größerer 
Zahl befinden.' Viele Fahrgäste, man wird wenigstens bei der I. und II. 
Fahrklasse sagen dürfen, die große Mehrheit, ziehen Abteile vor, in denen 
sie mit möglichst wenig ihnen fremden Personen Zusammentreffen, sie 
tragen auch nicht das mindeste Bedenken, sich allein oder mit einer 
fremden Person in ein Abteil zu setzen, auch wenn es ein vollständig 
abgeschlossener Abteil ist, der Ausgänge nur ins Freie hat; nicht wenige 
Reisende geben der größeren Ungestörtheit halber gerade dieser Art von 
Abteilen den Vorzug. Weitaus dje meisten Reisenden tragen auch 
keinerlei Verlangen danach, daß der Abteil, in dem sie sieh befinden, 
in kürzeren Zwischenräumen der Aufsicht wegen durch Bahnbeamte be¬ 
treten oder auch nur von außen einer Kontrolle unterzogen werde. per 
Bahnunternehmer handelt daher nur nach dem mutmaßlichen Willen der 
Reisenden und trägt der Verkehrssitte Rechnung, wenn er, soweit die 
Raumverhältnisse es gestatten, den Fahrgästen überläßt, sieh je nach ihren 
Wünschen einen Platz in einem stärker oder in einem möglichst wenig 
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übertragen würde. Unter Zugrundelegung eines Übernahmepreises von 
160 000 M für Klägerin habe man dann vereinbart, daß Klägerin ein An¬ 
gebot zum Preis von 180 000 machen solle, während durch Ziehen von 
mit ganz willkürlichen, 180 000 vH, übersteigenden Angeboten versehenen 
Zetteln bestimmt werden solle, welches Angebot die übrigen einreichen 
sollten. Dementsprechend sei dann auch verfahren, ln Unkenntnis dieses 
unredlichen Verhaltens habe Beklagte den Preis von 180 000 vH bewilligt, 
der den Wert des hergestellten Werkes bzw. den angemessenen Her¬ 
stellungspreis um 28 900 M übersteige. 

Klägerin hat diese Darstellung bestritten, jedoch zugegeben, „daß, 
wie allgemein üblich sei, eine Verständigung über die Höhe der einzu¬ 
reichenden Offerten stattgefunden habe, nach der derjenige, der den Zu¬ 
schlag erhalte, den übrigen j e 3 000 M zu vergüten habe“. 

Das Landgericht hat die Beklagte zur Zahlung von 11 400 M ver¬ 
urteilt, im übrigen aber die Klage abgewiesen, da der von der Beklagten 
erhobene Ersatzanspruch in Höhe von 19 900 vH begründet sei. Durch 
Teilurteil hat das Oberlandesgericht die von der Klägerin eingelegte 
Berufung zurückgewiesen und auf die von der Beklagten eingelegte Be- 
ruflrng das angefochtene Urteil dahin abgeändert, daß die Klage weiter 
in Höhe von 1 100 M abgewiesen wurde. Das Berufungsgericht tritt 
dem Landgericht darin bei, daß die Beklagte durch arglistige Täuschung 
zur Bewilligung des Preises von 179 900 vH bestimmt und durch das wider 
die guten 8itten verstoßende Verhalten der Klägerin geschädigt sei, aber 
nicht nur um 19 900 vH, sondern um 21000^, nämlich den Betrag, den 
Klägerin an die übrigen sieben Unternehmer abgeführt habe. 

Hiergegen richtet sich die Revision der Klägerin mit dem Antrag: 
unter Aufhebung des Teilurteils vom 7. Dezember 1900 die Be¬ 
rufung der Beklagten gegen die Entscheidung des Landgerichts 
zurückzuweisen und auf die Berufung der Klägerin die Beklagte 
zur Zahlung des vollen Betrags von 28 900 , H nebst 4 °/ 0 Zinsen 
seit 31. März 1906 zu verurteilen. 

Die Revisionsbeklagte hat um Zurückweisung der Revision gebeten. 

Aus den Entscheidungsgründen: 

Beide Vorinstanzen gehen zutreffend davon aus, daß es ganz in «las 
freie Belieben des Unternehmers gestellt ist, welchen Preis er für seine 
Arbeiten fordern will, und daß es ihm auch erlaubt sein muß, die sieh 
aus einem Wettbewerb ergebenden Gefahren durch geeignete Maßregeln, 
insbesondere Preisabreden mit den Konkurrenten, abzuwehren. Beiden 
Vorinstanzen ist aber auch darin beizutreten, daß die Klägerin v<>r- 

SrcMr fOr Elieubahnweten. 1909. 
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liegend über das Maß des Erlaubten hinausgegangen ist. Die 
Beklagte hatte ihren Willen, durch einen Wettbewerb ein möglichst billiges 
Angebot zu erhalten, zu erkennen gegeben, sie wollte so erfahren, wer 
von den angegangenen 8 Unternehmern der Mindestfordernde sein würde, 
um ihm die Arbeit zu übertragen. Wenn nun Klägerin die übrigen, zur 
Einreichung von Angeboten aufgeforderten Unternehmer durch Zusiche¬ 
rung von j e 3 000 M veranlaßte, Angebote einzureichen, die gar nicht 
ernstlich gemeint waren, vielmehr nur in der Absicht abgegeben wurden, 
in der Beklagten den Glauben zu erwecken, daß ein ernstlicher Wettbewerb 
vorliege und in diesem die Klägerin die Mindestfordernde sei, so liegt 
hier ein auf Täuschung berechnetes Verhalten vor, das gegen 
die guten Sitten verstößt. 

Insofern unterscheidet sich gerade der vorliegende Fall von dem, 
der der Entscheidung des 3. Zivilsenats vom 30. März 1903 zugrunde 
liegt; in jenem Fall ist ausdrücklich festgestellt, daß der Zweck der Ver¬ 
einbarung nicht auf die Täuschung der die Ausschreibung veranstaltenden 
Behörde gerichtet war. 

Die Klägerin hat vorliegend durch ihr illoyales Verhalten die Be¬ 
klagte getäuscht und zur Annahme des klägerischen Angebots bestimmt. 
Durch die Zubilligung des Preises von 179 900 M ist die Beklagte inso¬ 
weit geschädigt, als dieser Preis den üblichen und angemessenen Preis 
für die gelieferten Arbeiten übersteigt. Soweit dies nicht der Fall ist, 
liegt eine Schädigung nicht vor, selbst dann nicht, wenn Klägerin ohne 
die mit den Konkurrenten getroffene Vereinbarung einen unter dem an¬ 
gemessenen liegenden Preis gefordert haben würde, denn auf ein solches 
Angebot hatte die Beklagte keinen Anspruch. 

Auf Grund der bisherigen Verhandlungen kann nun aber noch nicht 
festgestellt werden, ob und in welcher Höhe die Beklagte geschädigt ist 
Der Berufungsrichter nimmt zwar an, daß sie um 21 000 M geschädigt 
sei, er stützt aber dies lediglich darauf, daß Klägerin „nach ihren eigenen 
Erklärungen“ ohne die Abrede mit den Konkurrenten ein um diesen 
Betrag niedrigeres Angebot eingereicht haben würde. Allein diese Be¬ 
gründung scheitert schon daran, daß, wie die Revision mit Recht rügt, 
Klägerin dies nicht zugegeben hat Nach der Sachdarstellung des ange¬ 
fochtenen Urteils kann als zugestanden nur angesehen werden, daß Klä¬ 
gerin eine Abfindung von zusammen 21 000 M versprochen hat. Sie hat 
ausdrücklich die Behauptung vorgetragen, daß der von ihr auf 164 000 M 
berechnete Kostenanschlag nur die Selbstkosten enthalten habe; hieraus 
geht hervor, daß sie nicht hat zugeben wollen, daß sie ohne die Verein 
barung nur 158 900 di gefordert haben würde. Jedenfalls hätte der Be- 
rufungsrichter den Widerspruch zwischen seiner Auffassung des kläge- 
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rischen Vorbringens und dieser von ihm als vorgetragen wiedergegebenen 
Behauptung der Klägerin aufklären müssen. Kann aber hiernach die 
Entscheidung des Berufungsrichters hinsichtlich der Höhe des der Be¬ 
klagten erwachsenen Schadens nicht aufrecht erhalten werden, so muß 
das angefochtene Urteil, soweit es zum Nachteil der Klägerin ergangen 
ist, aufgehoben und die Sache zur anderweiten Verhandlung und Ent¬ 
scheidung zurückverwiesen werden, da noch durch erneute Verhandlung 
ermittelt werden muß, inwieweit der durch das illoyale Verhalten der 
Klägerin erzielte Preis von 179 900 M die übliche und angemessene Ver¬ 
gütung übersteigt. 


Kanfelisationsgebühren. 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, II. Senats, vom 30. Oktober 

1906 in der Verwaltungsstreitsache des Gutsbesitzers B. zu Sch., Klägers und 
Bevisionsklägers, wider den Magistrat zu Sch., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Der MaBstab des gemeinen Wertes der Grundstücke ist für die Ermittlung der Kanal- 
benuüungsgebühr ungeeignet, eine dahin lautende ortsrechtliche Vorschrift ungültig. 

Aus den Gründen. 

Die Entscheidung des Bezirksausschusses zu P. vom 18. November 

1907 hat die Klage, welche Ermäßigung der laufenden allgemeinen Kanal¬ 
gebühr für das Jahr 1907 verlangte, als unbegründet abgewiesen. Auf 
die rechtzeitig noch eingelegte Revision mußte dem Klageantrag ent¬ 
sprochen werden, weil die der Abgabenforderung zugrunde liegenden 
ortsrechtlichen Vorschriften ungültig sind. Es sind das die §§ 15 bis 17 
des Ortsstatuts vom 18. Februar 1907, welche bestimmen, daß für die 
Abführung der gesamten Haus- und Niederschlagswässer sowie in be¬ 
schränktem Umfange der besonderen, namentlich gewerblichen Abwässer 
eine laufende allgemeine Gebühr in Höhe von 0,8 vom Tausend des ge¬ 
meinen Wertes der angescblossenen Grundstücke erhoben werden soll 
(§ 15), und welche nähere Vorschriften über die Ermittlung des gemeinen 
Wertes geben. Die Ungültigkeit wird herbeigeführt durch den aufge¬ 
stellten Maßstab des gemeinen Wertes, weil dieser sich als offenbar und 
absolut ungeeignet und darum willkürlich darstellt. 

Das Oberverwaltungsgericht hat aus dem Wesen der Gebühren und 
aus den Vorschriften des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 
gefolgert, daß jene Abgaben nach der Art und dem Umfang der 
Benutzung der Gemeindeanstalten bemessen werden müssen, und 
es hat diesen Grundsatz auch nach der Novelle vom 24. Juli 190(5 (Gesetz¬ 
sammlung 8. 376) als noch gültig erachtet (Urteile vom (5. März 1807, 
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13. Februar 1906, 1. März 1907, 26. November 1907, Entscheidungen des 
Oberverwaltungsgericbts Bd. Bl S. 61, Bd. 49 S. 85, Bd. 50 S. 55, Bd. 51 
S. 59). Der Grundsatz bleibt nach der angezogenen Rechtsprechung auch 
dann gewahrt, wenn zwar keine genaue Feststellung der Leistung der 
Gemeinde erfolgt, aber berechtigterweise mit einer wahrscheinlichen 
(durchschnittlichen) Leistung gerechnet wird. So ist namentlich bei 
Kanalgebübren die Bemessung nach dem Nutzungswert der aoge- 
schlossenen Wohnungen oder Gebäude zugelassen worden, da in ihm 
noch die Rücksichtnahme auf ein gewisses Gleichgewicht von Leistung 
und Gegenleistung erkannt werden konnte. Das ist bei der Wahl des 
gemeinen Wertes unmöglich, mag die Benutzung des Kanals in der 
wirklichen Zuführung von Abwässern oder in dem Haben des Anschlusses 
gesehen werden. Daß die Menge der Abwässer eines Grundstücks unab¬ 
hängig ist von dessen gemeinem Werte, liegt auf der Hand; wenn sie 
hier und da gleich jenem Werte steigen oder fallen sollte, so ist das eine 
Zufälligkeit, aber nicht die regelmäßige Folge eines natürlichen Zu¬ 
sammenhangs. Darum erscheint der gemeine Wert ohne weiteres als 
einflußlos für diejenige Kanalbenutzung, die durch wirkliche Entwässerung 
erfolgt, folglich als völlig ungeeigneter Maßstab für eine Gebühr, welche 
dieser Art der Benutzung gegenübersteht. Sofern aber die Kanalbenutzung 
in dem Bestehen des Anschlusses liegt, hängt allerdings der Umfang der 
Gebührenpflicht unmittelbar nicht von der Menge der tatsächlich zuge¬ 
führten Abwässer, sondern von der Art und Beschaffenheit des Anschlusses 
ab. Allein die Menge der auf einem Grundstück entstehenden Abwässer 
ist bestimmend für dessen Anschlußbedürfnis, und wenn die oben er¬ 
wähnten Erkenntnisse vom 13. Februar 1906 und vom 26. November 1907 
darauf hinweisen, daß die Art und Beschaffenheit des Anschlusses je nach 
der Art und Beschaffenheit (Umfang, Nutzungswert usw.) der augeschlos- 
senen Wohnungen usw. verschieden sei, so ist dabei (nicht in erster 
Reihe an die äußere Verschiedenheit der technischen Anlagen, sondern) 
vor allem an die Verschiedenheit jenes Bedürfnisses gedacht, zu dessen 
Befriedigung der Anschluß dient und dem die Gemeinde ihre Einrich¬ 
tungen mit mehr oder weniger Kostenaufwand anpassen muß. Die In¬ 
anspruchnahme der Gemeindeanstalt durch das Bestehen eines Anschlusses 
erscheint stärker oder geringer je nach der Menge der Abwässer, die 
der Kanal von ihm aufnehmen soll und zu deren Bewältigung der Kanal 
eingerichtet sein muß. Deshalb muß auch diejenige Benutzungsgebühr, 
die ein Entgelt für das Bestehen des Anschlusses darstellt, unter Berück¬ 
sichtigung der Abwässermenge bemessen werden, und ist auch für sie 
der Maßstab des gemeinen Wertes ungeeignet und willkürlich. 

Verfehlt wäre der Einwand, daß Nutzungswert und gemeiner Wert 
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nicht wesentlich von einander verschieden seien, der Nutzungswert die 
Hauptgröße für die Bildung des gemeinen Wertes darstelle und in ihm 
znr Geltung gelange, daß also der Maßstab des gemeinen Wertes auch 
den für zulässig erachteten Maßstab des Nutzungswerts enthalte, ln 
Wirklichkeit stehen die beiden Werte oft in einem großen Mißverhältnis, 
namentlich bei unbebauten Grundstücken. Gerade wegen dieses Mißver¬ 
hältnisses haben viele Gemeinden die nach dem Nutzungswert veranlagten 
Grund- und Gebäudesteuern durch Grundwertsteuern ersetzt; sie wollen 
dabei besonders die unbebauten Grundstücke und Grundstücksteile stärker 
treffen. Ob es zweckmäßig sein würde, die Gedanken und Ziele der 
Grundsteuerpolitik auch durch die Gestaltung des Gebührenwesens zu 
verfolgen, das zu entscheiden, gehört nicht zu den Aufgaben des Ver- 
waltnngsrichters: er hat sich lediglich an das bestehende Gesetz zu halten, 
und das verbietet, jenen Maßstab in der von der Stadtgemcinde Schöne¬ 
berg gewollten Weise anzuwenden. Daß er nicht etwa unter dem Ge¬ 
sichtspunkt einer Abstufung im Sinne der Novelle vom 24. Juli 1906 zu 
halten ist, bedarf keiner Ausführung. 

Schließlich sei im Hinblick auf die oben erfolgte Anführung des 
Erkenntnisses vom 26. November 1907 bemerkt, daß dessen Abdruck, 
Bd. 51 S. 59 ff., eine den Sinn störende Abweichung von dem richtigen 
Wortlaut enthält. Es heißt dort S. 61/62: „die Berücksichtigung der Be¬ 
schaffenheit der Wohnungen usw. geschieht dann . . . wegen ihrer Bedeut¬ 
samkeit für die Beschaffenheit des angeschlossenen Gebäudes,“ 
während die gesperrten Worte lauten müssen: „des Anschlusses“. 


Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Königlichen 
Oberverwaltungsgerichts.') 

I. Gemeindeabgaben und Gemeinde lasten. 

Stra8enherstellungskosten. Begriff der ersten Einrichtung einer Strafte. 

Endurteil (IV.) vom 12. März 1908, Entschd Bd. 62 S. 108. 

Baufluchtengesetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Wenn eine Straße nicht von der Gemeinde angelegt, sondern erst 
später von ihr übernommen ist, — sei es, daß die Straße vorher ein 
öffentlicher Weg anderer Art oder auch eine Privatstraße war , so stellt 
in der Regel das, was die Gemeinde zunächst nach der Übernahme mit 

') Fortsetzung der bisher im Archiv für Eisenbahnwesen regelmäßig ver¬ 
öffentlichten gleichartigen Zusammenstellungen. Vgl. zuletzt Archiv S. 494 ff. 
und S. 1270 ff. 
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der Straße vornimmt, ihre erste Einrichtung im Sinne des § 15 des Ge¬ 
setzes vom 2. Juli 1875 dar. Eine andere Beurteilung tritt dagegen dann 
ein, wenn erkennbar ist, daß die Gemeinde die Straße als ihrem Pro¬ 
gramm, und damit im Sinne des § 15 a. a. O. dem Bedürfnis entsprechend 
vollständig hergestellt anerkannt und in dieser Eigenschaft über¬ 
nommen hat. Eine derartige Straße würde zwar auch als Gemeindestraße 
neu sein, aber eine etwa nach der Übernahme erforderliche Pflasterung 
würde nicht als zur „ersten Einrichtung“ gehörig angesehen werden 
können. 


StraBenherstellungskosten. Einziehung der Anliegerbelträge. 

Endurteil (IV.) vom 19. März 1907, Entschd. Bd. 52 S. 112. 
Baufluchtengesetz vom 2. Juli 1876, § 16. 

Die Straßenbaukosten sollen nach dem Gesetz von den Pflichtigen 
der Regel nach erst gefordert werden, wenn die Straße fertiggestellt 
ist, und zwar auf einmal. Eine stückweise Veranlagung nach der fort¬ 
schreitenden* Herstellung der Straße und die damit verbundene Nötigung 
der Anlieger zur Erhebung wiederholter Einsprüche hat nicht in der 
Absicht des Gesetzes gelegen. Wenn daher eine Gemeinde auf Grund 
des § 15 Abs. 3 des Gesetzes vom 2. Juli 1875 bestimmt, daß die ihr 
erwachsenen Kosten für einzelne Einrichtungen vorab gefordert 
werden dürfen, so kann es sich dabei immer nur um eine Ausnahme 
von obigem Grundsatz handeln, und es ist unbedingt daran festzu¬ 
halten, daß die Einrichtung, für die eine solche Einforderung erfolgt, 
in sich abgeschlossen und vollendet ist. Dafür, in welcher Weise 
eine sogenannte Spaltung der Kosten vorgenommen werden darf, bietet 
der Wortlaut des § 15 a. a. O. einen Anhalt, woselbst die Freilegung, 
erste Einrichtung, Entwässerung und Beleuchtungsvorrichtung unter¬ 
schieden werden. Ferner ist innerhalb jedes einzelnen dieser Bestand¬ 
teile der gesamten Straßenanlage eine örtliche Teilung zulässig, und 
zwar sowohl die Zerlegung der ganzen Straßenlänge in einzelne selb¬ 
ständige Straßenteile, als auch die Zerlegung der Straßenbreite, z. B. in 
Fahrdamm und Bürgersteige. Für jeden der örtlichen Teile können die 
Kosten der Freilegung, der ersten Einrichtung usw. gesondert einge¬ 
fordert werden. Was dagegen technisch zur ersten Einrichtung gehört, 
darf nicht getrennt werden, vielmehr sind die dafür erwachsenden Kosten 
einheitlich einzuziehen. Danach muß eine Spaltung der Befestigungskosten 
einer Straße in der Weise, daß vorab die Kosten einer provisorischen 
Befestigung oder etwa die Kosten der Unterbettung für das zukünftige 
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Pflaster eingefordert werden sollen, während die Einziehung der eigent¬ 
lichen Pflasterkosten Vorbehalten bleibt, als unzulässig bezeichnet werden. 


Umsatzsteuer (Grunderwerbsteuer). 

Endurteil (VII.) vom 24. Februar 1908, Entschd. Bd.52 S. 116 ff. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893. 

Die Frage, ob im Sinne einer örtlichen Ordnung für die Erhebung 
einer Gemeindesteuer bei dem Erwerb von Grundstücken ein veräußertes 
Grundstück als bebautes oder unbebautes anzusehen ist, ist nach dem 
Inhalt des obligatorischen Veräußerungsvertrags, also danach zu 
beurteilen, ob ein bebautes oder unbebautes Grundstück Gegenstand 
dieses Vertrags ist. Verkauft der Veräußerer dem Erwerber ein bebautes 
Grundstück, so ist es unerheblich, wenn in der Zeit zwischen Vertrags¬ 
abschluß und Auflassung das auf dem Grundstück stehende Gebäude 
entfernt ist; und ist Gegenstand eines Vertrags ein unbebautes Grund¬ 
stück, so ist es ebenso unerheblich, wenn in der Zwischenzeit auf dem 
Grundstück ein Gebäude errichtet ist Läßt die Steuerordnung für die 
Berechnung der Steuer den Wert zur Zeit der Auflassung entscheiden, 
so ist in den Fällen, in welchen in der Zeit zwischen Vertragsabschluß 
und Auflassung auf dem Grundstück ein Gebäude abgerissen oder er¬ 
richtet worden ist, derjenige Wert maßgebend, den das Grundstück ge¬ 
habt hätte, wenn es zur Zeit des Eigentumswechsels noch bebaut bzw. 
unbebaut gewesen wäre. Damit als Gegenstand des Vertrags ein be¬ 
bautes Grundstück anzunehmen ist, ist nicht erforderlich, daß auch die 
auf dem Grundstück stehenden Gebäude selbst Gegenstand des Kauf¬ 
vertrags sind. 


Gecneindegnindsteuer. Steuerfreiheit der zu einem öffentlichen Dienste bestimmten 

Grundstücke. 

Endurteil (II.) vom 17. März 1908, Entschd. Bd. 52 S. 143. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1803, § 24. 

Es ist bei einem als einheitliches Ganzes unmittelbar für den Betrieb 
eines öffentlichen Dienstes bestimmten Grundstück oder Gebäude nicht 
zu untersuchen, ob sich in jedem einzelnen Teile oder Raume dieses 
Grundstücks oder Gebäudes tatsächlich ein öffentlicher Dienst vollzieht, 
sofern der einzelne Teil oder Raum nur überhaupt den Zwecken 
des einheitlichen Ganzen dient. Die unmittelbare Bestimmung für 
den öffentlichen Dienst wird vielmehr nur insoweit ausgeschlossen, als 
das Grundstück oder Gebäude in einzelnen Teilen oder Räumen zu anders 
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gearteten, mit denjenigen des einheitlichen Gesamtbetriebs nicht zu¬ 
sammenfallenden Zwecken benutzt wird. Hiernach sind bei einer Fabrik 
(Gewehrfabrik), deren Betrieb einen öffentlichen Dienst bildet, auch alle 
diejenigen Flächen und Räume als unmittelbar für diesen Dienst bestimmt 
zu betrachten, die zum Aufenthalt der Fabrikarbeiter und sonstigen 
Angestellten vor Beginn und nach Beendigung des Dienstes sowie wäh¬ 
rend der Betriebspausen, insbesondere zum Umkleiden, zur Erholung und 
zur Einnahme von Mahlzeiten dienen, wie auch die zur Aufbewahrung 
von Kleidungsstücken und von mitgebrachten Nahrungsmitteln der Ar¬ 
beiter dienenden Räume und die von ihnen benutzten Aborte dieselbe 
Zweckbestimmung haben. 


Gemeindeeinkommensteuer. Verfahren zur Verteilung eines gemeindeeinkommensteuerpflich¬ 
tigen Einkommens auf eine Mehrheit steuerberechtigter Gemeinden. 

Endurteil (II) vom 10. März 1908, Entschd. Bd. 62 S. 169. 

Kommunalabgabengesetz vorn 14. Juli 1893, §§ 71, 72. 

Das Oberverwaltungsgericht hat, abweichend von seiner früheren 
Rechtsprechung, in mehreren neueren Entscheidungen ausgeführt, daß 
das Verteiiungsverfahren aus §§71 und 72 des Kommunalabgabengesetzes 
von den Grundsätzen des iudicium duplex beherrscht werde, dergestalt, 
daß der Verwaltungsrichter bei der Verteilung des Einkommens und der 
Festsetzung der Abgabenbeträge durch die sogenannte relative Rechts¬ 
kraft und die Parteianträge nicht beengt werde, die einzige Schranke 
für ihn vielmehr nur darin bestehe, daß keiner Gemeinde mehr an Ab¬ 
gaben zugebiliigt werden könne, als sie selbst bei der Heranziehung von 
dem Abgabenpflichtigen verlangt hatte. 


Gemeindeeinkommensteuer einer Eisenbahngesellsohaft. 

Endurteil (II.) vom 26. Juni 1908, Entschd. Bd. 52 S. 172. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 46. 

Erstreckt sich der Betrieb einer Privateisenbahnunternehmung auf 
preußisches und außerpreußisches Staatsgebiet, so unterliegt der Ge¬ 
meindeeinkommensteuer in Preußen der behufs Erhebung der Eisenbahn- 
abgabe ermittelte Uberschuß des im preußischen Staatsgebiet erwachsenen 
Einkommens abzüglich der Eisenbahnabgabe. So lange dieser Überschuß 
von der mit der Aufsicht über die Privateisenbahnunternehmungen be¬ 
trauten Behörde nicht festgestellt worden ist, kann die Gemeindesteuer 
nicht veranlagt werden. Zu einer selbständigen Ermittlung des Über¬ 
schusses ist die steuerberechtigte Gemeinde nicht befugt. 
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II. Straßen- und Wegebau. 

Stragewrebilf sg . 

Endurteil (IV.) vom 7. Mai 1907, Entschd. Bd. 52 S. 302. 

Allgemeines Landrecht II 17, § 10. 

Gesetz über die Polizeiverwaltung vom 11. März 1860, § 6. 

Nach den Bestimmungen im § 10 Tit. 17 Teil II A. L. R. sowie § 6b 
und g des Gesetzes vom 11. März 1850 gehört es zu den Aufgaben der 
Polizei, wenn die allgemeinen Verkehrsverhältnisse solches erfordern, zu 
bestimmen, daß die den Anliegern, sei es gesetzlich oder observanzmäßig, 
obliegende polizeiliche Reinigung der Straßen nicht mehr den einzelnen 
Privaten überlassen, sondern mit allen damit verbundenen Verrichtungen 
von einem Reinigungsinstitut unter Heranziehung der Verpflichteten zu 
den Kosten des letzteren übernommen werde. Vor allem muß dies gelten, 
wenn ein wirksamer Erfolg von der Reinigung durch die einzelnen Ver¬ 
pflichteten nicht mehr zu erwarten ist, wenn daher die Wahl der zweck¬ 
mäßigen Mittel dem einzelnen nicht mehr freigestellt werden kann und 
nur ein einheitliches Verfahren, das von jeder Teilung der Straße nach 
den Frontlängen der Grundstücke absieht, geeignetenfalls unter Verwen¬ 
dung besonderer Geräte und Werkzeuge, den Verkehrsbedürfnissen und 
den Anforderungen der Gesundheitspflege gerecht zu werden vermag. 


WegepolizeiHohe Anordnungen im gesundheitopolizeiliohen Interesse. 

Endarteil (IV.) vom 30. Januar 1908, Entschd. Bd. 62 S. 32*2. 

Zaständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 66. 

Gesetz über die Polizeiverwaltung vom 11. Märs 1860, § 6. 

Nach § 6b des Gesetzes vom 11. März 1860 gehört zu den Gegen¬ 
ständen ortspolizeilicher Vorschriften auch „Ordnung, Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs auf öffentlichen Straßen, Wegen und Plätzen.“ 
Die Ortspolizeibehörde ist hiernach beftigt, durch Polizeiverordnungen 
und polizeiliche Verfügungen das auf öffentlichen Straßen, Wegen und 
Plätzen verkehrende Publikum nicht nur vor Gefahren, sondern auch vor 
Nachteilen und Belästigungen sicherzustellen, die beispielsweise durch 
Verbreitung schädlicher Dünste entstehen. Ist dieser Zweck im Einzel- 
falle nur durch eine in das Gebiet der Wegeunterhaltung fallende 
Leistung zu erreichen, die von dem nach öffentlichem Rechte Wege- 
anterhaltnngspflichtigen gefordert wird, so liegt hier eine unter § 56 
des Zuständigkeitsgesetzes fallende wegepolizeiliche Anordnung vor, 
die nur mit den in diesem Paragraphen Abs. 1 bis 4 gegebenen Rechts¬ 
mitteln angefochten werden kann. 
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Beleuchtung eines Bahnhofszufuhrwegs. 

Bescheid (IV.) vom 27. Februar 1908, Preuß. Verwaltuugsblatt XXX S. 236. 

Landesverwaltungegesetz vom 30. Juli 1883, § 127. 

Die Polizeibehörde ist berechtigt, die Beleuchtung einer Kreisch&ussee 
von der bebauten Ortslage der Stadt ab bis zum außenliegenden Bahn¬ 
höfe der Stadtgemeinde als der Trägerin der Kosten der örtlichen 
Polizeiverwaitung aufzugeben. Ob der Kreis als Eigentümer der Chaussee 
oder die Eisenbahnverwaltung, weil sie den Bahnhof angelegt hat, zn 
der Beleuchtung verpflichtet ist, muß dahingestellt bleiben; denn jeden¬ 
falls wird durch das Vorhandensein der Pflicht des einen oder des an¬ 
deren die Stadtgemeinde von ihrer Pflicht nicht frei, und durfte die 
Polizeiverwaltung diese Pflicht geltend machen. Die Notwendigkeit und 
Zweckmäßigkeit der Auflage ist vom Verwaltungsrichter nicht zu prüfen. 


III. Baupolizei. 

Errichtung von Wohngebäuden an nicht fertig hergestellten Straften. 

Endurteil (IV.) vom 9. Januar 1908, Entschd. Bd. 52, S.424. 

Baufluchtengeeetz vom 2. Juli 1875, §§ 12, 15. 

Die Veränderung eines vorhandenen Gebäudes ist nach der 
Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts der Errichtung eines Ge¬ 
bäudes im Sinne des § 15 des Gesetzes vom 2. Juli 1875 in der Regel 
nur dann gleichzuachten, wenn dabei die Bebauung einer bis dahin un¬ 
bebauten Fläche stattfindet. Insbesondere fällt die Aufsetzung eines 
neuen Obergeschosses nicht unter den Begriff der Errichtung eines 
Gebäudes nach § 15 a. a. 0. Das gleiche gilt auch für die Auslegung 
und Anwendung des § 12 jenes Gesetzes. Der § 12 betrifft die Errich¬ 
tung von Wohngebäuden, also eine unter den Gesamtbegriff der Gebäude 
fallende Einzelgattang, und es fehlt an einer Unterlage für die Annahme, 
daß der Gebäudebegriff in den §§ 12 und 15 desselben Gesetzes ein ver¬ 
schiedener sein soll. Die Bestimmung eines Ortsstatuts, daß der Aufbau 
neuer Wohnräume auf einem Wohngebäude der Errichtung eines Wohn¬ 
gebäudes im Sinne des § 12 a. a. O. gleichzuachten sei, steht hiernach 
mit dem Gesetz im Widerspruch. 

Abstellung polizeiwidriger Zustände auf einem Grundstück. 

Endurteil (VIII.) vom 4. Oktober 1907, Preuß. Verwaltungsblatt XXX S.206. 

Landesverwaltungsgesetz vom 30. Juli 1883, § 127. 

Die öffentlich-rechtliche Pflicht, sein Grundstück in polizeimäßigein 
Zustande zu erhalten, obliegt in der Regel dem Eigentümer. Die Polizei- 
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behörde ist jedoch nicht verpflichtet, sich unter allen Umständen nur an 
den Eigentümer zu halten. Wie sie befugt ist, den Urheber eines 
polizeiwidrigen Zustandes in Anspruch zu nehmen, so hat sie das gleiche 
Recht auch gegenüber demjenigen, der, ohne Eigentümer zu sein, über 
ein Grundstück zu verfügen berechtigt ist. Dies kann unter Umständen 
der Pächter, Mieter, Verwalter und insbesondere auch der Nieß¬ 
braucher sein. Maßgebend für die Auswahl seitens der Polizeibehörde 
wird die Erwägung sein, auf welchem Wege das Ziel des polizeilichen 
Eingriffs im einzelnen Falle am leichtesten erreichbar erscheint. Diese 
Erwägung liegt jedoch auf dem Gebiet der Zweckmäßigkeit und ist der 
Nachprüfung des Verwaltungsrichters nicht unterworfen. 


Polizeiliche Maßnahmen zur Abwendung von Feuersgefahr. 

Endurteil (VIII.) vom 20. September 1907, Preuß. Verw.-Bl. XXX S. 188. 

Allgemeines Landrecht II 17, § 10. 

Gesetz über die Polizeiverwaltung vom 11. März 1860, § 6. 

Der Polizei ist durch § 10 Tit. 17 Teil II des Allgemeinen Land¬ 
rechts und § 6f des Gesetzes vom 11. März 1850 die Sorge für Leben 
und Gesundheit des Publikums, der Schutz vor Feuersgefahr für Menschen 
und Gebäude ganz allgemein übertragen. Sie kann mithin auch bei 
honsentierten Gebäuden und für Plätze, auf denen die Lagerung von 
Holzmengen polizeilich genehmigt ist, jederzeit und auch über den 
Inhalt des Konsenses hinaus neue Anforderungen stellen, wenn ver¬ 
änderte Umstände ein Einschreiten im öffentlichen Interesse erheischen. 
Eine Schranke würde ein polizeiliches Einschreiten nur finden in etwaigen 
Vorschriften einer Polizeiverordnung, wenn solche das einschlägige Ge¬ 
biet erschöpfend regeln sollte, oder in etwaigen Genehmigungsbedingungen 
einer gewerblichen Anlage, die laut § 16 der Reichsgewerbeordnung 
einer besonderen Genehmigung bedürfte. Finanzielle Nachteile des Ge¬ 
bäude- oder Platzeigentümers können nicht in Betracht kommen, wenn 
es sich um den Schutz von Menschen gegen Gefahren für Leib und Leben 
handelt. 


IV. Andere Entscheidungen. 

Kranken- and Invalidenversicherung. 

a) Endurteil (III.) vom 27. Februar 1908, Entschd. Bd. 52 8 . 395 . 

Mitglieder des Vorstandes einer Krankenkasse, die nach § 34 des 
Krankenversicherungsgesetzes aus der Mitte der Kassenmitglieder gewählt 
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neuen Amte sein DicnBtcinkommen nicht hinter jener Höhe zurückbleibt. 
Entscheidend ist vielmehr, welches Diensteinkommen der Beamte in 
seinem bisherigen Amte nach Maßgabe der hierfür bestehenden Regelung 
unter normalen Verhältnissen würde erreichen können und welches er 
in der neuen Stellung zu erreichen in der Lage ist. Wenn auch an sich 
ein Beamter einen Rechtsanspruch auf Alterszulagen nicht besitzt, so darf 
doch die organisatorische Regelung des Stelleneinkommens nicht unbe¬ 
rücksichtigt bleiben. Ein gleichwertiges Amt im Sinne des § 87 a. a. O. 
liegt in Ansehung des Gehalts infolgedessen nur dann vor, wenn für das 
neue Amt als solches im Etat ein nicht geriugeres Diensteinkommen als 
für das von dem Beamten bisher bekleidete vorgesehen ist. 

2. Aus der Gehorsamspflicht des Beamten ergibt sich, daß er der 
Vorgesetzten Behörde jederzeit zur Entgegennahme ihrer Anordnungen 
und Mitteilungen zur Verfügung zu stehen hat. Durch die Ablehnung 
der Annahme dienstlicher Schreiben gefährdet der Beamte die Erfüllung 
seiner Amtspflichten. Dies muß er selbst dann vermeiden, falls die 
Schreiben mit einer unrichtigen Amtsbezeichnung versehen sind, voraus¬ 
gesetzt. daß Zweifel an der Identität des Adressaten nicht obwalten. 


Gesetzgebung. 

deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 16. Dezember 1908, betr. Verzeichnis derjenigen schweizeri¬ 
schen Behörden, welche zur Ausstellung von Leichenpässen be¬ 
fugt sind. 

(Eisenbahn*Verordnungsblatt S. I. Z.-Bl. f. d. 1). K. 1908 S. 520.) 

Vom 18. und 29. Dezember 1908, betr. Änderung der Anlage B zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 7 u. 9. R.-G.-Bl. 1908 S. 647 u. 1909 S. 1.) 

Vom 20. Dezember 1908 und 5. Januar 1909, betr. die dem Inter¬ 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr bei- 
gefttgte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 9 u. 24. R.-G.-Bl. 1908 S. 663 und 1909 

S. 209.) 

Vom 29. Dezember 1908. betr. Änderung der Militär - Transport- 
Ordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 10. R.-G.-Bl. S. 2.) 

Vom 2H. Dezember 1908, betr. die Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 8.24. R.-(i.-Bl. S. vtH.) 
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Bekanntmachungen des Reichs - Eisenbahnamts: 

Vom 9. Januar 1909, betr. die Eisenbahnbeförderung von Stickstoff¬ 
tetroxyd. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 26. R.-G.-B1. S. 268.) 

Vom 15. Januar 1909, betr. die Verwendung der bisherigen Fracht¬ 
briefe. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 26. Z.-BI. f. d. D. R. S. 11.) 

Vom 19. Januar 1909, betr. Ergänzung der No. XXXVb der Anlage B 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 29. R.-G.-B1. S. 261.) 


Preußen. Allerhöchste Verordnung vom 3. Dezember 1908, betr. 
die Herstellung einer Eisenbahn von Korbach nach Brilon (Wald). 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 23. Fürstlich Waldeckisches Regie¬ 
rungsblatt S. 3.) 

E V Bl 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Vom 19. Dezember 1908, betr. Errichtung einer neuen 

Maschineninspektion in Berlin.(1908) 339 

Vom 24. Dezember 1908, betr. Anlage B zur Eisenbahn-Ver¬ 
kehrsordnung .(1909) 2 

Vom 9. Januar 1909, betr. Beförderung von Sprengmitteln . 10 

Vom 10. Januar 1909, betr. Tarif bestimmungen für Saatgut. 10 

Vom 29. Januar 1909, betr. Anrechnung von Kriegsjahren . 25 


Bayern. Königlich Allerhöchste Verordnung vom 3. Dezember 
1908, betr. die Verwaltungsordnung für die Verkehrsanstalten. 

(Veröffentlicht im Gesetz- und Verordnungsblatt für das Königreich 
Bayern No. 81 vom 14. Dezember 1908 S. 1069 und im Verkehre- 
ministerialblatt für das Königreich Bayern No. 77 vom 23. Dezember 
1908 S. 607.) 

Die Allerhöchste Verordnung vom 18. Dezember 1906, betr. die Verwaltung«- 
orduung für die Verkehrsanstalten 1 ) wird folgendermaßen abgeändert: 

I. § 1 Ziffer 3 Absatz 1 Satz 1 erhält folgende Fassung: 

Eisenbahndirektionen befinden sich in Augsburg, Ludwigsbafen 
a. Rh., München, Nürnberg, Regensburg und Würzburg. 



>) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 571 ff. 
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2. In § 1 Ziffer 4 Absatz 1 haben die Eingangsworte zu lauten: 

Zur Erledigung einzelner Geschäftsaufgaben, die zweckmäßig für 
das ganze Vcrwaltungsgebiet oder für das rechtsrheinische Bayern von 
einer Stelle aus behandelt werden, sind Ämter errichtet usw. usw. 

3. § 7 Ziffer 3 erhält folgende Fassung: 

Als äußere Dienststellen sind den Betriebsinspektionen die Bahn- 
und Güterstationen, die Lokalbahnbetriebsleitungen und amtlichen Aus¬ 
kunftstellen, den Bauinspektionen die Bahnmeistereien und Brücken- 
meistereien, den Maschineninspektionen die Betriebswerkstätten, Wagen- 
meistereien, Lokomotivstationen, Elektrizitätswerke und Gasanstalten, 
der Kanalinspektion die Kanaleinnehmereien des Ludwig-Kanals unter¬ 
stellt. 


Königlich Allerhöchste Entschließung vom 3. Dezember 
1908, betr. die Errichtung von Eisenbahninspektionen in der 
Pfalz. 

(Veröffentlicht im Gesetz- und Verordnungsblatt für das Königreich 
Bayern No. 81 vom 14. Dezember 1908 S. 1070 und im Verkehrs- 
ministerialblatt für das Königreich Bayern No. 77 vom 28. Dezember 
1908 S. 608.) 

Es werden hiernach errichtet: 

Betriebsinspektionen in Kaiserslautern, Ludwigshafen a. Rh. und Neustadt a. H., 
Betriebs- und Bauinspektioneu in Homburg, Landau und Zweibrücken, 
Baainspektionen zwei in Kaiserslautern (Kaiserslautern I und Kaiserslautern II), 
je eine in Ludwigshafen a. Rh. und Neustadt a. H., 

Maschineninspektionen in Kaiserslautern und Ludwigshafen a. Rh., 
Werkstätteinspektionen in Kaiserslautern und Ludwigshafen a. Rh. 

Außerdem besteht eine Neubauinspektion in Neustadt a.H. 


Bekanntmachung vom 13. Dezember 1908, betr. Bezirkseintei¬ 
lung für die Pfälzischen Eisenbahnen. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 28. Dezember 1908 S. 609.) 

Der Bezirk der Elsenbahndirektion Ludwigshafen besteht hiernach ans den 
sämtlichen Linien des pfälzischen Netzes der bayerischen Staatseisenbahnen. 


Bekanntmachung vom 7. Dezember 1908, betr. Zuständigkeits¬ 
ordnung für die Verkehrsverwaltung. 

(Veröffentlicht im Gesetz- and Verordnungsblatt für das Königreich 
Bayern No. 81 vom 14. Dezember 1908 S. 1071 und im Verkehrs¬ 
ministerialblatt für das Königreich Bayern No. 77 vom 23. Dezember 
1908 S. 609 ff.) 

Die Bekanntmachung enthält die aus Anlaß der Übernahme der Pfälzischen 
Bahnen in das Eigentum und den Betrieb des bayerischen Staates getroffenen 
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Änderungen der Zuständigkeitsordnung für die Verkehrsverwaltung vom 21. 
März 1907. 


Gesetz vom 17. Juni 1908, betr. Verwendung der infolge Er¬ 
werbung der Pfälzischen Eisenbahnen an das Königlich Bayerische 
Staatsärar übergehenden Fonds. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 28. Dezember 1906 S. 621.) 


Grundsätze für die Übernahme des Personals der Pfälzi¬ 
schen Eisenbahnen in den Dienst der Königlich Bayeri- 
sehen Staatseisenbahnen. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 23 Dezember 1906 S. 622 ff.) 


Auszug aus dem Beamtengesetz vom 16. August 1908. 

1 Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 28. Dezember 1906 S- 68a) 

Der Artikel 210 dieses Gesetzes enthält Bestimmungen über die Austeilung 
sowie die Anrechnung der Dienstzeit der Beamten und Bediensteten der Pfälzi¬ 
schen Bahnen. 


Genehmigter Entwurf des Vertrages vom 29. Dezember 
1908, betr. Erwerbung der Pfälzischen Eisenbahnen für das 
Königlich Bayerische Staatsärar. 

(Veröffentlicht im Verkehreministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 28. Dezember 1906 S. 631 ff.) 

I. 

Die Aktiengesellschaften der Pfälzischen Ludwigsbahn, der Pfälzischen 
Maximiliansbahn und der Pfälzischen Nordbahnen übertragen mit Wirkung vom 
1. Januar 1909 ab an den Bayerischen Staat ihr ges am tes bewegliches und unbe¬ 
wegliches Vermögen mit allen ihnen zustehenden Rechten und ihnen ob¬ 
liegenden Verpflichtungen als Ganzes. 

Es gehen daher an den Bayerischen Staat insbesondere über 

a) sämtliche den Eisenbahngesellschaften gehörigen Bahnlinien mit allem 
Zubehör, Grundstücke, Dienst- und Wohngebäude, Einrichtungsgegen¬ 
stände, Betriebsmittel, Akten, Urkunden ubw. usw. ; 

b) alle Materialvorräte, welche Gegenwerte der Passivposten der Bilanz für 
1908 sind und als Aktivposten vom Staate übernommeo worden, sowie 
jene Materialvorräte, welche im Laufe des Jahres 1906 vou den Magazinen 
an die Stationen, Bahnmeistereien, Werkstätten usw. hinausgegeben und 
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als verbraucht gebucht wurden; endlich die auf Baokonti verrechneten 
Materialien und die Einrichtungen der Steinbrüche; 

c) alle Kassenbestände, alle ausstehenden Forderungen und Saldi; 

d) die Aktivreste der Anlehen. 

Auf Grund des § 304 des Handelsgesetzbuches wird vereinbart, daß die 
Übernahme des gesamten Vermögens der Gesellschaften ohne Durchführung einer 
Liquidation erfolgen soll. 

II. 

Die Fonds der Pensions* und Unterstützungskasse für die Angestellten der 
Pfälzischen Eisenbahnen sowie der Lebensversicherungsanstalt der Angestellten 
und ständigen Arbeiter der Pfälzischen Eisenbahnen werden dem Königlich 
Bayerischen Staatsftrar am 1. Januar 1909 zu freiem Eigentum überwiesen werden; 
der Bayerische Staat übernimmt die Verpflichtungen dieser Kassen nach Maßgabe 
der geltenden Satzungen, soweit nicht die Ansprüche der Mitglieder der Pensions¬ 
kasse durch deren Übernahme in staatliche Kategorien erlöschen. 

Die Gesellschaften haften dafür, daß das Vermögen dieser Kassen bis zur 
Überweisung nicht unter den Staud vom 1. Januar 1905, d. i. für die Pensions¬ 
und Unterstützungskasse der Betrag von 5 144429 <M> 09 für die Lebensver¬ 
sicherungsanstalt der Betrag von 1 444 370*# 63 ^ , sinkt; die jährlichen Zuschüsse 
der Gesellschaften an die Pensions- und Unterstützungskasse betragen für die 
Jahre 1906 mit 1908 mindestens 150% der jeweiligen Mitgliederbeiträge. 

III. 

Der Staat gibt von den in der Bilanz für 1908 ausgewiesenen Fonds den 
Spezialreservefonds, die Reserve zur Verfügung der Verwaltung und ein Viertel 
des Versicherungsfonds an die Eisenbahngeselischaften hinaus. Hierbei sind die 
Quter der „Reserve zur Verfügung der Verwaltung“ enthaltenen zehn ertraglosen 
Anteilscheine zur Erbauung eines Börsengebäudes in Mannheim im Betrage von 
10125 wie Bargeld anzurechnen und anzunebmen. 

Vom 1. Januar 1909 ab bis zum Tage der Überweisung an den Vollzugs- 
Ausschuß (Ziffer X) werden diese Fonds — mit Ausnahme der bezeichneten 
10125 M — zum jeweiligen Kontokorrentzinsfuß der Königlichen Bank, jedoch 
nicht höher als zu 3%, verzinst w r erden. Die Überweisung der Fonds und dieser 
Zinsen erfolgt spätestens mit der Überweisung des Betriebsüberschusses des 
Jahres 1906 (Ziffer VII). 

IV. 

Der vom Königlich Bayerischen Staatsärar zu zahlende Kaufpreis beträgt 
&4418917 <M 60 A 

Dieser Kaufpreis wird am 1. Januar 1909 entrichtet 

a) durch Übernahme der noch bestehenden Reste der von den Pfälzischen 
Eiseubahngesellschaften mit Genehmigung der Königlichen Staatsregie¬ 
rung aufgenommenen Prioritätsanlehen im Gesamtbeträge von 161951500c#, 
und zwar der Anlehensreste der 

Ludwigsbahngesellschaft.im Betrage von 97 840:500 

Maximiliansbahngesellschaft . . . . „ r « 24 300 500 „ 

Nordbahnengesellschaft.. „ - 39 738 700 „ 

b) durch Hinauszahlung des UeBtes von 92 467 417 M 00 

* rchiv fflr Eisenbahnwesen. 1909. 33 
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Die Bezahlung dieses Restes erfolgt in der Weise, daß 92467 400 oU durch 
Hingabe von 373 0 /oiff*& Eisenbahnschiridverschreibungen, die mit halbjährigen, 
erstmals am 1. Juli 1909 fälligen Zinsscheinen sowie einem Emeuerungsschein 
versehen sind, von den Eisenbahngesellschaften al pari angenommen werden, und 
17 M 60 bar bezahlt werden. 

Bezüglich der Stückelung der BVzVoigen Eisenbahnschuldverschreibungen 
wird den Wünschen des Vollzugsausschusses tunlichst entsprochen werden. 

Abgänge und erhebliche Mängel an den Bahnanlagen und ihren Zubehö¬ 
rungen berechtigen die Königliche Staatsregierung zur entsprechenden Minderung 
der ihr nach diesem Vertrage obliegenden Leistungen. 

V. 

Ober die Auszahlung des Kaufpreises und die Einlösung der Aktien wird 
im einzelnen folgendes vereinbart: 

Der in Ziffer IV b bezeichnete Betrag von 92467 417 60 A wird am 2. Ja¬ 

nuar 1909 zur Verfügung des Vollzugsausschusses der Eisenbahngesellschaften 
(s. u. Ziffer X) bei der Königlichen Filialbank Ludwigshafen a. Rh. bereitgestellt, 
welche den Kaufpreis in Verwahrung nimmt. Dieser Ausschuß quittiert über den 
Empfang des Betrages namens der Gesellschaften. Die Einlösung der Aktien 
und die Versilberung der Staatsobligationen zur Gewinnung der den einzelnen 
Aktionären zukommenden Baraufzahlangen erfolgt im Auftrag und für Rechnung 
der Gesellschaften durch die Königliche Filialbank in Ludwigshafen a. Rh. nach 
besonderem Übereinkommen zwischen der Königlichen Bank und der Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 

In diesem Übereinkommen wird im wesentlichen folgendes bestimmt: 

Die Anmeldung der Aktien zur Einlösung geschieht bei sämtlichen bis¬ 
herigen Couponseinlösungsstellen der Gesellschaften. Diese Anmeldungen werden 
von den Einlösungsstellen unmittelbar der Königlichen Filialbank übermittelt, 
welche im Benehmen mit dem Vollzugsausschüsse die Einlösung gemäß deu 
satzungsgemäßen Beschlüssen der außerordentlichen Generalversammlungen der 
Gesellschaften vom 21. November 1908 gegen Einziehung der Aktienmäntel mit 
Erneuerungs- und Gewinnanteilscheinen (mit Ausnahme des Gewinnanteilscheines 
für das Betriebsjahr 1908) ausführt. Die Bank stellt nach Einlösung der bis zu 
einem noch zu vereinbarenden Termine, spätestens bis zum 1. Juni 1909, ange- 
meldeten Aktien dem Vollzugsausschüsse Rechnung, welcher sie entlastet. 

Die Einlösung der nicht rechtzeitig angemeldeten Aktien übernimmt die 
Königliche Staatsregierung. Der Vollzugsausschuß überweist zu diesem Zwecke 
der Königlichen Filialbank als gesetzlicher Hinterlegungsstelle mit dem Ablaufe 
der erwähnten Frist zur Einlösung der später angemeldeten Aktien jene Beträge, 
welche nach den vorbezeichneten Generalversammlungsbeschlüssen für diese 
Aktien hätten bezahlt werden müssen, wenn sie rechtzeitig angeraeldet worden 
wären. Hinsichtlich der Bezahlung der sogenannten Spitzenbeträge für diese 
Aktien wird vereinbart, daß die Barvergütung nach dem Kursstände der Bayeri¬ 
schen 3V*.>°/n igen Eisenbahnschuldverschreibungen erfolgt, der am Tag der An¬ 
meldung an der Börse zu Frankfurt a. M. für die zu veräußernden Stücke notiert 
wird. Sollte der Kurs am Tage der Anmeldung über den Kurs vom 81. Dezember 
1908 gestiegen sein, so wird die Barvergütung gleichwohl nur zu dein um ein 
Prozent ermäßigten Kurse vom 3t. Dezember 1908 geleistet. 
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Für die hinterlegten Beträge werden Depositalzinsen nicht vergütet, die 
Erlöse der fälligen Zinsscheine werden aufbeWahrt, aber nicht wieder verzinst. 
Gebühren für diese Hinterlegung und Einlösung werden nicht erhoben. Nach 
Ablauf der gesetzlichen Verjährungsfrist verfallen die hinterlegten Beträge zu 
Gnnsten des Königlich Bayerischen Staats&rars. Die Vergütung der Königlichen 
FQialbank für die ihr nach Ziffer V obliegenden Leistungen wird durch das er¬ 
wähnte Übereinkommen geregelt. 


VL 

Die Prioritatsanlehensreste der Gesellschaften werden vom Staate nach 
Maßgabe der Emissionsbedingungen vom 1. Januar 1909 ab zur Verzinsung und 
Tilgung übernommen. Der am 1 . April 1909 fällige Coupon des Halbjahres 1 . Ok¬ 
tober 1906 mit 31. März 1909 wird von der Königlichen Staatsregierung eingelöst 
werden; die Gesellschaften überweisen daher bis zum 1. Januar 1909 der Königlich 
Bayerischen Eisenbahndotationshauptkasse den auf das letzte Vierteljahr 1906 
treffenden Zinsbetrag von 1467 670 M 58 -~5- 

Nach dem 1. Januar 1909 eintretende Verjährungen von Ansprüchen aus 
den Prioritätsanlehensresten erfolgen zu Gunsten des Königlich Bayerischen 
Staatsärars. 


VII. 

Die Betriebsrechnung des Jahres 1906 wird durch die Königliche Eisenbahn¬ 
direktion Ludwigshafen a. Rh. im Einvernehmen mit dem Vollzugsausschüsse der 
Gesellschaften gestellt. 

Die Rechnungsstellung für das Jahr 1908, namentlich auch die Eintreibung 
von Aasständen und die Zahlungen, welche auf das Betriebsjahr 1908 zu ver¬ 
keimen sind, erfolgen auf Kosten der Gesellschaften, doch wird die Königliche 
Stutsregierung für den hieraus entstehenden Verwaltuugsaufwand und für 
Bereitstellung von Arbeitsräumen an den Vollzugsausschuß keine Vergütung 
beanspruchen. 

Nach Abschluß der Betriebsrechnung, der am 1. Mai 1909 erfolgen soll, setzt 
der Vollzugsausschuß im Einvernehmen mit der Königlichen Staatsregierung nach 
Maßgabe der Gesellschaftssatzungen und der Fusionsgrundlagen vom 9. September 
1369 den Anteil der Aktionäre und des Staates an dem Aktivreste des Betriebes 
für 1906 fest und bestimmt zugleich den Anteil der Aktionäre an den in Ziffer III 
beaeichneten Fonds und Reserven. Zur Einlösung dieser Anteile der Aktionäre 
wird hierauf die Königliche Eisenbahndirektion die erforderlichen Barbeträge dem 
Vollzugsausschüsse zur Verfügung stellen. Die Einlösung der Anteile erfolgt 
nach Weisung des Vollzugsausschusses durch die bisherigen Einlösungsstellen 
R®?en Einlieferung des Gewinnanteilscheines für 1908. 


VIII. 

Für die Aufstellung der Betriebsrechnung 1908 wird im einzelnen, vorbe- 
Mtlich weiterer Vereinbarungen zwischen der Königlichen Staatsrogierung und 
dem Vollzugsausschüsse noch folgendes bestimmt: 

a) für das Betriebsjahr 1908 findet unter Abweichung von dem bisherigen 
Rechnungsverfahren der EisenbaliDgesellschaften eine vollständige Er- 
folgsausgleicbung in der Weise statt, daß Einnahmen oder Ausgaben’ 
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welche im Jahre 1909 anfallen, aber Ent- oder Belastungsposten für du 
Betriebsjahr 1906 bilden, auch für dieses Betriebsjahr verrechnet werden. 
Hiezu gehören auch die im Jahre 1909 bis zur endgültigen Abrechnung 
anfallenden Kontokorrentzinsen aus jenen Einnahmen und Ausgaben, 
welche noch in der Betriebsrechnung für 1908 zu verrechnen sind; 

b) soweit die Einnahmen und Ausgaben aus Verbandsverkehren (Guthaben 
und Schulden aus Verkehrsabrechnungen) bis zum Abschlüsse der Be¬ 
triebsrechnung nicht ziffermäßig feststehen, werden schätzungsweise 
Pauschbeträge vereinbart und in die Rechnung eingestellt werden; 

c) soweit auf Grund von Unfällen, die sich vor dem 1. Januar 1909 ereignen, 
Haftpflichtansprüche bis zum Abschlüsse der Betriebsrechnung geltend 
gemacht werden, erfolgt hiefür die im Jahre 1906 zwischen der König¬ 
lichen Staatsregierung und den Gesellschaften vereinbarte Sicherstellung 
dorch Überweisung von entsprechenden Kapitalbeträgen an den Staat 
oder durch Abfindung der Entscbädigungsberechtigten, wenn diese An¬ 
sprüche entweder gerichtlich oder seitens der Gesellschaften und der 
Königlichen Staatsregierung dem Grunde nach anerkannt worden sind. 
Die Erledigung der einzelnen Fälle bleibt der künftigen Vereinbarung 
zwischen der Königlichen Staatsregierung und dem Vollzugsausschüsse 
Vorbehalten. Die Sicherstellungen oder Abfindungen erfolgen zu Lasten 
des Betriebsjahres 1908 nach Maßgabe der Vereinbarung vom Jahre 1905; 

d) aus den Betriebseinnahmen der Jahre 1905 mit 1907 sind zur Deckung 
der das Jahr 1908 doppelt belastenden Ausgaben für Umlagen, welche 
an die Berufsgenossenschaften zu entrichten sind, Ersparnisprämien der 
Lokomotivführer, Abrechnung über die Gemeinschaftsverhältnisse, Recb- 
nungsrevision usw. Beträge zurückgestellt worden. Die Behandlung 
dieser Beträge als Einnahmen des Betriebsjahres 1908 und zwar durch 
Kürzung derselben an den betreffenden Ausgaben ist von der Königlichen 
Staatsregierung nur unter der Voraussetzung genehmigt worden, daß 
diese Beträge, soweit sie nicht tatsächlich für die festgesetzten Zweck# 
verausgabt werden müssen, zwischen Staat und Gesellschaften nach dem 
Verhältnisse der von jedem Teile anfgewendeten Zuschüsse zu teilen sind; 

e) die bis zum 31. Dezember 1908 verjährten rückständigen Dividenden, 
Zinscoupons und gekündigten Obligationen werden in die Betriebsrech' 
nung für 1908 eingestellt; spätere Verjährungen erfolgen zu Gunsten 
des Staates; 

f) die staatliche Revision und Superrevision der Rechnungen des Jahres 
1908 werden in derselben Weise wie bisher vorgenommen, die Kosten 
werden in der Betriebsrechnung für 1908 verausgabt. 


IX. 

Die Entscheidung etwaiger Streitigkeiten beim Vollzüge dieses Vertrages 
wird unter Ausschließung des Rechtsweges einem Schiedsgerichte übertragen, das 
aus dem Präsidenten des Königlichen Oberlandesgerichts Zweibrücken oder seinem 
Stellvertreter als Vorsitzenden und weiteren vier Mitgliedern zu bestehen hat, voo 
denen zwei durch die Königliche Staatsregierung und zwei von dem Vollzug.** 
ausschusse der Gesellschaften gewählt werden. 
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X. 

Nach Eintragung der beschlußfähigen Zustimmung der Generalversammlung 
der drei Eisenbahngesellschaften in das Handelsregister und der hierdurch be- 
wirkten Auflösung der Gesellschaften tritt an Stelle der bisherigen Gesellschafts* 
organe der von den Generalversammlungen vom 21. November 1908 gewählte 
Vollsugsausschuß der Eisenbahngesellschaften für die Durchführung der Verstaat¬ 
lichung; dieser Ausschuß besteht aus sechs Mitgliedern. 

Der Ausschuß hat das Recht, seinen Vorsitzenden zu wählen, einen Ge- 
schlftsleiter mit dem Recht alleiniger Unterschrift zu bestellen und für den Fall 
des Ausscheidens oder Todes eines oder mehrerer der gewählten Mitglieder sich 
durch Zuziehung bisheriger Mitglieder der Verwaltung zu ergänzen. 

Der Ausschuß ist von den Generalversammlungen bevollmächtigt, alle zur 
Ausführung dieses Vertrages erforderlichen Rechtsgeschäfte für die Gesellschaften 
und Aktionäre rechtswirksam wahrzunehmen. 

Die Königliche Staatsregierung wird durch den Königlichen Ministerialrat 
Johann Weigert gegenüber dem Ausschüsse vertreten. 


XI. 

Vorstehende Vertragsbestimmungen sind von den Generalversammlungen 
der drei Eisenbahngesellschaften vorn 21. November 1908 satzungsgemäß geneh¬ 
migt worden. 

XII. 

Die Kosten der notariellen Beurkundung trägt das Königlich Bayerische 
Staateärar; die Kosten für die Geschäftsführung des Vollzugsausschusses treffen 
ausschließlich die Gesellschaften. 


Bekanntmachung vom 9. Dezember 1908, betr. den Vollzug 
des Krankenversicherungsgesetzes. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 23- Dezember 1908 S. 635) 


Vollzugsentschließung vom 19. Dezember 1908, betr. Über¬ 
nahme der Pfälzischen Eisenbahnen. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 77 vom 23. Dezember 1908 S. 636.) 

Hiernach werden die Pfälzischen Eisenbahnen künftig als 

»Königlich Bayerische Staatseisenbahnen, pfälzisches Netz“, 
die Staatseisenbahnen im rechtsrheinischen Bayern als 

»Königlich Bayerische Staatseisenbalinen, rechtsrheinisches Not/.“ 

bezeichnet. 


Erlaß des Stautsministeriums für Verkelirsangelegeiiheiten 
vom 22. Dezember 1908, betr. Übernahme der Pfälzischen 


Digitizetf by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 




I 


Uli Digitized! by 

. \ i inPTm 


518 Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Eisenbahnen und Einführung der im rechtsrheinischen Bayern 
geltenden Vorschriften. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 78 vom 23. Dezember 1908 S. 641 ff.) 


Erlaß des Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten 
vom 11. Dezember 1908, betr. Bezirkseinteilung der Königlich 
Bayerischen Btaatseisenbahnen, pfälzisches Netz. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 79 vom 28. Dezember 1908 S. 651 ff.) 

Das Netz der Pfälzischen Bahnen umfaßt hiernach 677,6 km Hauptbahnen 
nnd 202,3 km Nebenbahnen, zusammen 879,n km, von denen 4,6 km verpachtet sind. 


Österreich. Gesetz vom 29. Dezember 1908, betr. die abermalige 
Verlängerung der Gültigkeit der Anordnungen des Gesetzes vom 
31. Dezember 1894, R.-G.-B1. No. 2 ex 1895. über Bahnen niederer 
Ordnung. 1 ) 

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
No. 1 vom 6. Januar 1909 S. 1.) 

Die durch das Gesetz vom 24 Dezember 1905 3 ) verlängerte Gültigkeit der 
Anordnungen in den Artikeln 1— XXIII des Gesetzes vom 31. Dezember 1894 wird 
bis zur Erlassung eines neuen Gesetzes über Bahnen niederer Ordnung abermals 
erstreckt. 

Schweiz. Vereinbarung leichterer Vorschriften für den wechselseitigen 
Verkehr zwischen den Eisenbahnen der Schweiz und Deutschlands 
rücksichtlich der nach dem internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 von der Be¬ 
förderung ausgeschlossenen oder bedingungsweise zugelassenen 
Gegenstände. 5 ) 

Abgeschlossen am 22. September 1908. 

In Kraft am 22. Dezember 1908. 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung No. 24 vom 
4. November 1908 S. 942.) 


t) Vgl- Archiv für Eisenbahnwesen 1895 S. 414 ff. 

3 ) , „ „ „ 1906 „ 1883, woselbst es statt 1904 richtig 

1894 heißen muß. 

*) Vgl Deutsches Reichsgesetzbiatt 1903 S. 595 und Preußisches Eisenbahn- 
Verordnungsblatt 1908 S. 375. 
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Anlage V zum Transportreglement der schweizerischen Eisen¬ 
bahn- und Dampfschiffanternehmnngen vom 1. Januar 1894 1 ), ent¬ 
haltend Bestimmungen über die von der Beförderung ausge¬ 
schlossenen und die nur bedingungsweise zur Beförderung zuge¬ 
lassenen Gegenstände. 

Gültig vom 22. Dezember 1908 an. 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung No. 26 vom 
26. November 1906 S. 1025 ff.) 


Bundesratsbeschluß vom 15. Januar 1909, betr. Genehmigung 
des Entwurfs zu einem neuen Nachtrag I zum Transportregle¬ 
ment der schweizerischen Eisenbahn- und DampfSchiffunterneh* 
raungen. 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung No. 3 vom 
3. Februar 1909 S. 31.) 

Die bisher zum Transportreglement der schweizerischen Eisenbahn- und 
Dampfschiffunternehmungen vom 1. Januar 18949 erschienenen drei Nachträge, 
sowie die Berichtigungs- und Ergänzungsblätter I bis V werden aufgehoben. Der 
neue Nachtrag I enthält die Zusammenfassung der Änderungen und Ergänzungen, 
die bis zu seinem Inkrafttreten im Transportreglement und in dessen Anlagen 
iaußer Anlage V) durchgeführt worden und noch gültig sind, ferner verschiedene 
neue Änderungen nnd Ergänzungen. 


Belgien. Gesetz vom 24. Dezember 1908, betr. den Rückkauf der 
Konzession der Eisenbahn von Teraonde nach Saint-Nicolas durch 
den belgischen Staat. 

(Veröffentlicht im Moniteur Beige vom 25. Dezember 1906 S. 7109.) 
Durch das Gesetz wird der Übernahmevertrag vom 7. Mai 1909 (veröffentlicht 
im Moniteur Beige vom 28-/29. Dezember 1908 S. 7154) genehmigt. Nach Artikel 2 
dieses Vertrags gilt die Übernahme durch den Staat als am l. Januar 1907 erfolgt. 
Die tatsächliche Inbesitznahme soll binnen 2 Monaten nach Veröffentlichung des 
deu Vertrag genehmigenden Gesetzes stattfinden. Sie ist auf Grund der König¬ 
lichen Verordnung vom 28. Dezember 1908 (veröffentlicht im Moniteur Beige vom 
30. Dezember 1908 S. 790) mit dem 1. Januar 1909 erfolgt. 

Die znrückgekaufte Bahn ist westlich der Linie Brüssel— Antwerpen gelegen 
und hat eine Länge von 20 km. 

Frankreich. Erlaß des Präsidenten der Republik vom 26. De¬ 
zember 1908. 

(Veröffentlicht im Journal offleiel de la Republique fr:in<-aise No. i 
vom 26. Dezember 1908 S. 9109 ) 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 584 ff., 771 ff., 975 ff. 
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Artikel 1. 

Der Artikel 3 des Erlasses vom 10. Dezember 1895, betreffend Neuordnung 
der Staatseisenbahnen 1 ), wird aufgehoben und durch nachfolgende Bestimmungen 
ersetzt: 

Artikel 3. — Die Verwaltungsordnung wird durch Erlasse des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten im Einvernehmen mit dem Finanzminister festgesetzt 
werden. 


Artikel 2. 

Der Artikel 1 des Erlasses vom IO. Dezember 1895, betreffend Zusammen¬ 
setzung des Staatseisenbahnrats 2 ), wird aufgehoben und durch nachfolgende Be¬ 
stimmungen ersetzt: 

Artikel 1. — Der durch Erlaß vom 10. Dezember 1896 eingesetzte Staats¬ 
eisenbahnrat umfaßt fünfzehn Mitglieder, die auf Vorschlag des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten durch Erlaß ernannt werden, und zwar 
ein Mitglied des Staatsrats, 

zwei Vertreter des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, der Post und der 
Telegraphie, auszuwählen unter den Mitgliedern der Corps für Brücken- 
und Wegebau und für Bergwerke, 
zwei Vertreter des Finanzministeriums, darunter ein Finanzinspektor, 
einen Vertreter des Ministeriums für Handel und Gewerbe, 
einen Vertreter des Ministeriums für Landwirtschaft, 
einen Ziviliugenieur, 

fünf Mitglieder der Handelskammern als Vertreter der kaufmännischen, 
gewerblichen und landwirtschaftlichen Interessen des von den Staats¬ 
bahnen durchzogenen Gebiets, 
zwei von den Staatsbahnbediensteten gewählte Mitglieder. 

Artikel 3. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten, der Post und der Telegraphie wird 
mit der Ausführung dieses Erlasses betraut. 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten, der Post 
und der Telegraphie vom 25. Dezember 1908. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise No. 354 
vom 26. Dezember 1908 S. 9110.) 

Artikel 1. 

Die von der Gesellschaft der Westbahnen zurückgekauften Hauptbahnlinien 
werden vorläufig und bis zum Erlaß anderer Bestimmungen für Rechnung de* 
Staates von dev Verwaltung der Staatsbahnen nach den für diese geltenden all¬ 
gemeinen Vorschriften betrieben. 


t, Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1896 S. 809. 

„ v 1896 „ 810, Anm. 1. 
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Die Verwaltung der Staatsbahnen wird ferner mit der Führung der Neben¬ 
betriebe der Gesellschaft der Westbahnen betraut, an deren Stelle sie ferner im 
Namen des Staates unter den in der Vereinbarung vom 24. Dezember 1908 be- 
zeichneten Vorbehalten in die Rechte und Verbindlichkeiten ein tritt, die sich 
ergeben aus den früheren Betriebsvertrftgen über 

1. die kleine Ringbahn (linkes Ufer) und die Verbindungsbahn nach Auteuil, 

2. das schmalspurige bretonische Netz, 

3. die Nebenbahn von Chars nach Marines, 

4. die Nebenbahn von Montsecret nach Maures, 

5. die Nebenbahn von Vascoeuil nach Morgny. 

A r t i k c 1 2. 

Die Verwaltung der Staatsbahnen wird im Namen des Staates die Eisenbahn¬ 
strecken, das unbewegliche Vermögen mit seinem beweglichen und unbeweg¬ 
lichen Zubehör, sowie ferner das unbewegliche Vermögen der Staatsdomänen und 
die beweglichen und unbeweglichen Gegenstände, die Betriebsmittel und die für 
die Nebenbetriebe der Gesellschaft bestimmten Vorräte in Besitz nehmen. 

Artikel 3. 

Die Verwaltung der Staatsbahnen übernimmt im Namen des Staats den 
Fonds (Wertpapiere und Geld) für die Verpflichtungen der Gesellschaft gegen¬ 
über den Opfern von Unfällen sowie die Fonds und das bewegliche und unbeweg¬ 
liche Vermögen der Pensionskasse und wird mit deren Verwaltung betraut. 

Artikel 4. 

Die Übergabe der Strecken, des unbeweglichen Vermögens, der beweglichen 
und unbeweglichen Gegenstände, sowie der in den beiden vorstehenden Artikeln 
angeführten Fonds und Werte erfolgt in mündlicher Verhandlung zwischen den 
Vertretern der Westbahngesellschaft und der Verwaltung der Staatsbahnen in 
Gegenwart von zu diesem Zweck bestimmten höheren Aufsichtsbeamten. Die 
Übergabeverbandlungen sind von den drei beteiligten Parteien zu unterzeichnen 
und sofort bei der Zentralverwaltung der öffentlichen Arbeiten einzareichen. 

Artikel 5. 

Der vorläufige Betrieb durch die Verwaltung der Staatsbahnen wird nach 
den bestehenden Gesetzen und Verordnungen geführt werden. Er wird dem dem 
Gesetz vom 4. Dezember 1875 beigefügten Bedingnisheft für die Hauptbahnen 
unterstehen. 

Die gegenwärtigen Tarife auf dem Netz der Westbahngesellschaft bleiben 
iu Kraft, bis sie nach den Bestimmungen des Titels V der Verordnung vom 
15. November 1846 ordnungsgemäß abgeändert werden. 

Artikel 6. 

Bis zur Festsetzung der Bezüge der verschiedenen Klassen von Bediensteten 
nach den geltenden Gesetzen und Verordnungen werden die im Dienst befind' 
liehen Beamten nach den von der Westbahngesellschaft angewandten Sätzen 
besoldet, abgesehen von Ausnahmen, die von der Verwaltung der Staatseisen¬ 
bahnen vorgeschlagen und durch gemeinsame Entscheidung des Ministers der 
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öffentlichen Arbeiten und des Finanzmiuisters festgesetzt werden sollten. Sie 
bleiben, außer im Falle der Dienstvernachlässigung oder der Einziehung der Stelle, 
auf dem Posten, den sie zurzeit innehaben, oder in einer entsprechenden, mit der 
neuen Ordnung vereinbaren Stellung* 

Artikel 7. 

Die Pensionskasse für die Angestellten und Arbeiter der Westbahngesell¬ 
schaft wird vorläufig unter der Aufsicht des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
von einem besonderen Ausschuß verwaltet, der aus fünf Mitgliedern besteht, und 
zwar aus dem Direktor der Staatsbahnen und vier anderen durch Ministerialerlaß 
ernannten Mitgliedern. Diese letzteren sind zu gleicher Anzahl aus den Mitglie¬ 
dern des Rates für das Netz und den beteiligten Bediensteten auszuwählen. 

Der Ausschuß erhält die weitestgehenden Befugnisse für die Verwaltung 
der Pensionskasse. Der Erwerb und die Veräußerung von beweglichen und un¬ 
beweglichen Werten bedarf jedoch der Genehmigung des Ministers. 

Alle in Ausführung der Entscheidungen des Ausschusses ergehenden Schrift¬ 
stücke sind von dessen Präsidenten zu zeichnen. 

Der Ausschuß legt am Ende jedes Rechnungsjahrs dem Minister über die 
Geschäftsgebarung und den Stand der Pensionskasse Rechenschaft ab. 

Die Fonds und Werte der Pensionskasse erhalten ein besonderes Konto bei 
der finanziellen Verwaltung des zurückgekauften Netzes. 


Der vorstehende Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten ist nach dessen 
im Journal officiel No. 354 vom 29. Dezember 1908, S. 9109, veröffentlichten Bericht 
an den Präsidenten der Republik aut Grund des Artikel 1 des Gesetzes vom 
18. Dezember 1908 l ) ergangen. In dieser Bestimmung wird der Minister der 
öffentlichen Arbeiten beauftragt, für den vorläufigen Betrieb auf dem Westbahu- 
netz bis zum Erlaß eines hierüber ergehenden Gesetzes Sorge zu tragen. Dies 
konnte durch Einsetzung einer besonderen Verwaltung oder durch Übertragung 
des Betriebs an die bestehende Staatsbahnverwaltung erfolgen. Der Minister hat 
sich für die zweite Möglichkeit entschieden und zwar, wie es in dem vorbezeieb- 
neten Bericht heißt, einmal aus dem Grunde, um der endgültigen Regelung durch 
das Parlament nicht vorzugreifen, ferner, weil bei der Leitung des Betriebs auf 
den beiden Netzen durch eine Stelle die Einheitlichkeit der Verkehrspolitik besser 
gewährleistet erschien, und schließlich deshalb, weil es für bedenklich erachtet 
wurde, den ohnehin schwierigen und durch den Übergang zunächst noch schwie¬ 
riger werdenden Betrieb des Westbahnnetzes einer noch nicht anderwärts be¬ 
währten Verwaltung anzuvertranen. Der Minister hält jedoch die in Artikel 3 des 
Erlasses vom 10. Dezember 1895, betr. Neuordnung der Staatseisenbahnen,^ vor¬ 
gesehene scharfe Trennung des Verkehrsdienstes, des Material- und Betriebs¬ 
dienstes und der Strecken- und Bauverwaltung für die Übergangszeit nicht für 
angebracht, und deshalb ist eine Abänderung des genannten Artikels 3 in dem 
vorstehenden Erlaß des Präsidenten der Republik lediglich bestimmt, daß die 
VerwaltuDgsordnung durch Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten im 

i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 292. 

-) Archiv für Eisenbahnwesen 1896 S. 809. 
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Einvernehmen mit dem Finaozminlster festgesetzt wird. Der Minister erachtet 
ferner die bisherige Zusammensetzung des Staatseisenbahnrates als nicht mehr 
in Einklang stehend mit der durch den Rückkauf des Westbahnnetzes erhöhten 
Bedeutung der Staatsbahnen, glaubt aber, daß mit Rücksicht auf den dem Par¬ 
lament vorliegenden Entwurf für eine gesetzliche Regelung der Einsetzung des 
Staatseisenbahnrats zurzeit nur die notwendigsten Änderungen in der Zusammen¬ 
setzung vorzunebmen seien. Hiernach sind nur Vertreter der kaufmännischen, 
gewerblichen und landwirtschaftlichen Interessen des von den Staatsbahnen 
durchzogenen Gebiets sowie Vertreter des Personals der beiden Netze neu in 
den Staatseisenbahnrat berufen worden. 


Erlaß des Präsidenten der Republik vom 29. Dezember 1908. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Rßpublique frangaise No. 356 
vom Bl. Dezember 1906, S. 9232.) 

Artikel 1. 

Der Generalschatzmeister des gegenwärtigen Staatsbabnnetzcs wird mit den 
Obliegenheiten eines Generalschatzmeisters des zurückgekauften Netzes der West¬ 
bahngesellschaft betraut. 

Seine Kaution bleibt auf das Fünffache seiner Bezüge bemessen, 9ie wird 
als Sicherheit für die Gesamtheit seiner Amtshandlungen dienen. 

Artikel 2. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten, der Post und der Telegraphen und 
der Finanzminister werden, jeder für die in sein Ressort fallenden Angelegen¬ 
heiten, mit der Ausführung dieses Erlasses beauftragt. 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 29. De¬ 
zember 1908. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Rdpublique fran^aise No. 35f» 
vom 31. Dezember 1908 S. 9233.) 

Artikel 1. 

Die Verwaltungsordnung der Staatsbahnen wird vorläufig und bis zur end¬ 
gültigen Entscheidung über die Frage nach den in den folgenden Artikeln fest¬ 
gesetzten Bestimmungen geregelt. 

Artikel 2. 

Der Direktor der Staatsbahnen wird von zwei Unterdirektoren unterstützt, 
denen die Befugnis zu seiner Vertretung zusteht. 

A r t« k e 1 3. 

Der Betrieb der Staatsbahnen wird Chefingenieuren und Betriehsingenieuren 
anvertraut. 
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Sie werden, wie folgt, eingeteilt: 

Sekretariat und Personal, 

Betriebsdienst, 

Verkehrsdienst, 

Lokomotivdienst, 

Werkstätten und Betriebsmittel, 

Unterhaltung der Strecken und Gebäude, 

Neuanlagen von Strecken und Gebäuden, 

Neue Linien, 

Allgemeine Beschaffungen, 

Kassenverwaltung, 

Prozeßangelegenheiten. 

Die Befugnisse der Chefingenieure und der Betriebsingenieure werden von 
dem Direktor in den Grenzen seiner Befugnisse festgesetzt. Ihre Zuständigkeit 
erstreckt sich auf die Gesamtheit der das Netz der Staatsbabnen bildenden Linien. 

Artikel 4. 

Für den Betriebs-, Verkehrs- und Lokomotivdienst, die Unterhaltung der 
Strecken und Gebäude sowie die Neuanlagen von Strecken und Gebäuden werden 
die Staatsbahnen in Bezirke eingeteilt. 

In jedem Bezirk wird ein Oberinspektor oder Abteilungsvorstand mit dem 
Betriebs- und Verkehrsdienst, ein Maschineningenieur mit dem Lokomotivdienst 
und ein Strecken- und Bauingenieur mit der Unterhaltung und Neuanlage von 
Strecken und Gebäuden betraut. 

Ein im Einvernehmen mit dem Finanzminister ergehender Erlaß des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten kann auf Vorschlag des Direktors die drei Dienstgruppen 
eines Bezirks unter der Oberaufsicht eines höheren Beamten mit dem Titel 
„Bezirksverkehrsleiter“ vereinigen. 
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BUcherschau. 


Besprechungen. 

Schelcher, H., Dr. Die Entschädigung des Straßenanliegers. 
(Sonderabdruck aus Band 34 von Fischers Zeitschrift für Ver¬ 
waltung). Leipzig 1908. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung. 

Die Schrift will in der Streitfrage der Entschädigung des Anliegers 
bei Straßenveränderungen neue rechtliche Gesichtspunkte zur Geltung 
bringen. Die vom Obertribunal für das Gebiet des Allgemeinen Land¬ 
rechts und des Rheinischen Rechts begründete, vom Reichsgericht weiter 
aasgebaute Rechtskonstruktion, daß infolge einer Offerte der Gemeinde 
und ihrer Annahme durch den Anlieger bei städtischen und Dorfstraßen 
stillschweigend ein Vertragsverhältnis zustandegekommen sei, das — in 
einem im einzelnen streitigen Umfange — dem Anlieger freie und unge¬ 
hinderte Kommunikation mit der Straße gewährleiste, wird verworfen, da 
weder eine Offerte der Gemeinde vorliege noch auch bei dem Anlieger 
die Auffassung bestehe, daß die Straße stets unverändert bleiben werde, 
mithin von einer Willensübereinstimmung nicht die Rede sein könne. 

An die Stelle der vom Reichsgericht festgehaltenen Rechtskonstruk¬ 
tion wird ein im ganzen deutschen Rechtsgebiet angeblich bestehendes 
Gewohnheitsrecht gesetzt, dessen Bildung sich nicht allein auf die 
Zeugnisse der Wissenschaft und der Rechtsprechung stützen soll, sondern 
auch auf die fast ausnahmslos (!) vorliegende Gepflogenheit, die Anlieger 
zu entschädigen (8. 43). 

Dieses Gewohnheitsrecht soll dahin gehen, daß bei jeglichen, von 
den zuständigen Behörden vorgenommenen Änderungen an öffentlichen 
Wegen — gleichgültig ob städtischen, Dorf-, Land- oder Heerstraßen — 
demjenigen, dem das Vorhandensein der Straße begründeten Anlaß ge¬ 
geben hat, auf ihren Bestand zu vertrauen, der Schaden zu ersetzen ist, 
den er durch sein gerechtfertigtes Zutrauen auf den bisherigen Zustand 
der Straße erleidet (8. 66). 
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Auch hier durfte der Anlieger noch „vertrauen“ und zwar deshalb, weil 
ihm nach „Treu und Glauben“ nicht zugemutet werden kann, bereits im 
Voraus einer zukünftigen behördlichen Maßnahme Rechnung zu tragen, 
von der weder er oder vielleicht sonst jemand weiß, wann und wie sie 
erfolgen wird (§ 65). Dem zu folgen dürfte denn doch wohl nicht möglich 
sein, zumal es bei der Treu- und Glaubensfrage nicht auf das „wann und 
wie“ der Wegeänderung, sondern auf das „ob“ ankommen kann. 

„Die Gemeinde schafft die Voraussetzung des Häuserbaues, und der 
Anlieger baut im Vertrauen auf den Fortbestand der Straße“, sagt 
Schelcher. Trotz aller seiner gegenteiligen Versicherungen scheint mir 
das bei Lichte betrachtet eigentlich dasselbe zu sein, was Obertribunal 
und Reichsgericht angenommen haben mit ihrer Unterstellung eines 
Quasikontrakts. Nur der Schaden ist dabei angerichtet, daß an die 
Stelle der Prüfung eines bestimmten vertragsähnlichen Verhältnisses, 
dessen Inhalt sich fassen ließ, in der modernen Art, bei der mit allge¬ 
meinen, vageren Rechtsbegriffen gewirtschaftet wird, die Entscheidung 
über die kaum recht zu fassende Frage gesetzt ist, ob jemand „vertrant“ 
hat, ob das Vertrauen „objektiv“ gerechtfertigt gewesen ist, und ob ein 
Schaden zu ersetzen ist, der „durch das Vertrauen“ entstanden ist (8. 65 
und 66). Das Reichsgericht dürfte durch Schelcher kaum bekehrt 
werden nnd vor allem auch nicht den Kreis der Entschädigungsberech¬ 
tigten so weit ziehen, wie Vlies Schelcher (S. 61) tut, indem er nicht 
nur den Anliegern nnd ihren Mietern, sondern auch allen anderen „natür¬ 
lichen Interessenten“, darunter solchen Besitzern, die gar nicht an der 
Straße liegen, aber an der Straße „interessiert“ erscheinen, einen Anspruch 
auf Schadloshaltung zuerkennt. Rt. 


Schneider, Alfr., Dr. Eisenbahn und Landwirtschaft im Groß¬ 
herzogtum Baden. Drittes Heft des X. Randes der volkswirt¬ 
schaftlichen Abhandlungen der badischen Hochschulen. Karlsruhe 
1908. Braunssche Ilofbuchdruckerei. 98 S. 8°. Preis L\40 jt. 

Der größte Teil (Abschnitt II) dieses Buches 18 . 13 bis 80) enthält 
eine vollständige Übersicht über die auf den badischen Staatsbahnen 
geltenden Personen- und Güter- einschließlich der Tiertarife, sowie des 
Verkehrs einiger für die Landwirtschaft besonders wichtiger Gegenstände 
(Düngemittel, Getreide, Futtermittel usw.) auf diesen Staatsbahnen. Der 
Arbeiterverkehr, der Verkehr der Düngemittel, der Tiere und der Milch 
werden auf kleinen Kärtchen auch bildlich dargestellt, deren Verständnis 


Digitized by 


Go^ 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



528 


Bücherschau. 


dem mit der badischen Geographie nicht ganz genau vertrauten Leser 
erleichtert würde, wenn der Verfasser die Namen wenigstens der Haupt¬ 
stationen anf den Karten eingetragen hätte. In dem Abschnitt III soll 
die Frage geprüft werden, „ob und inwieweit die badische Staatsbahn 
imstande ist, den Interessen der badischen Landwirtschaft Rechnung zu 
tragen“. Diese Prüfung kommt za dem Ergebnis, daß die Eisenbahnen 
der Landwirtschaft den Bezug von Düngemitteln und Futtermitteln wesent¬ 
lich erleichtert und ihr dadurch große Vorteile gebracht haben. Auch 
das hält der Verfasser für einen Vorteil für die Landwirtschaft, daß die 
Eisenbahnen durch billige Tarife die HerbeischafFung solcher landwirt¬ 
schaftlicher Erzeugnisse gefördert haben, deren Anbau nicht rentabel sei, 
und daß infolgedessen die Landwirtschaft zum Anbau von rentablen 
Gegenständen, Gemüse, Obst, Tabak usw. in größerem Umfange habe 
übergehen können. Ob nicht der Anbau auch dieser Gegenstände durch 
billigere Tarife, die eine Ausfuhr oder wenigstens eine Beförderung auf 
weitere Strecken ermöglichen, gefördert werden kann, läßt der Verfasser 
dahingestellt. Besonders hoch werden von ihm mit Recht die Vorteile 
geschätzt, die der ländlichen Bevölkerung durch die billigen Personen¬ 
tarife (2-Pfennigklasse, Arbeiterkarten, Schülerkarten) zufallen, durch die 
die Seßhaftigkeit der Bevölkerung gestärkt, der Zusammenhang zwischen 
Landwirtschaft, Handel und Industrie gefestigt werde. — Diese Aus¬ 
führungen, denen man im allgemeinen nur zustimmen kann, enthalten ja 
keine besonders neuen Gedanken und sie -finden nicht nur Anwendung 
auf die badische Landwirtschaft. Nach dem Titel des Buches hatte ich 
auch hauptsächlich eine Erörterung der Frage erwartet, welchen Einfluß 
im einzelnen die Eisenbahnen auf die Entwicklung der Landwirtschaft 
ausgeübt haben, wie sich seit Entstehung der Eisenbahnen die landwirt¬ 
schaftlichen Verhältnisse in Baden umgestaltet haben. Solche Unter¬ 
suchungen sind schwierig, aber m. E. wären sie erheblich wertvoller, als 
die mehr oder weniger allgemeinen Betrachtungen des Verfassers, der 
sich diese Aufgabe nicht gestellt zu haben scheint. Die Berechnung in 
Anmerkung 1 auf S. 91 habe ich nicht verstanden, wenn hier nicht 
vielleicht Druckfehler vorliegen. Nach der Tabelle S. 92 sollen 100 kg 
Getreide 17 M kosten. Der Beförderungspreis von 100 kg beträgt 17 
(nach Spezial - Tarif I) auf eine Entfernung von etwa 3 500 km, nicht 
4 770 km. 

A. r. d. L 


gitized by Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





















































Bücherschau. 


529 


Reindl, Max, Dr. Regierungsrat in München. Das internationale 
Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 
14. Oktober 1890 nach den Ergebnissen der Berner 
Revisionskonferenz vom 4. bis 18. Juli 1905 und dem 
Zusatzübereinkommen vom 19. September 1906. Nebst 
einem Anhang, enthaltend das revidierte Übereinkommen mit 
den Ansführnngsbestimmungen und Anlagen. Breslau 1909. J. A. 
Kern. 96 S. 8°. Preis 2,50 M. 

Auf S. 23 bis 96 dieses Buches ist der deutsche Text des Berner 
internationalen Übereinkommens nebst Ausführungsbestimmungen in der 
seit dem 22. Dezember 1908 geltenden Fassung abgedruckt. Auf den 
ersten 22 Seiten werden die durch die letzte Revisionskonferenz be¬ 
schlossenen und — abgesehen von einer Abänderung des § 8 der Aus¬ 
führungsbestimmungen — von den Vertragsstaaten genehmigten Ände¬ 
rungen unter Benutzung der Protokolle kurz und sachlich erläutert. Das 
Buch wird allen, die sich mit dem Berner Übereinkommen zu beschäftigen 
haben, ein nützliches Hilfsmittel sein. 


Gerhardt, W., Karte der russischen Eisenbahnen 1 : 2 500000. l.Auti. 
Berlin und Glogau. Carl Flemming A G. Preis in Mappe ge¬ 
heftet 10 M. 


Bei den lebhaften Handels- und Verkehrsbeziehungen zwischen 
Deutschland und Rußland ist der Wert einer guten Eisenbahnkarte von 
Rußland mit deutscher Schrift nicht zu verkennen. Dem nicht zu leug 
nenden Bedürfnis nach einem solchen Hilfsmittel kommt die neue Karte 
in bester Weise entgegen. Sie ist in einer Größe von 127 : 1 10 cm (in 
4 Blättern) auf gutem Papier mit allen Mitteln der modernen Technik 
hergestellt. Durch Farbendruck sind die einzelnen Staatsbaiinen von 
einander und von den — nicht farbig angelegten — Privat- und Zufuln- 
bahnen unterschieden, die wiederum je durch besondere Signatur gekenn¬ 
zeichnet sind. Doppel- und eingleisige, voll-, schmal- und mehrspurige 
Strecken sind ebenfalls besonders kenntlich gemacht. Die Namen der 
Bahnen sind an den Linien selbst vermerkt. Diese sowie eine llcihc 
anderer Angaben ermöglichen, ohne die Übersichtlichkeit zu beein¬ 
trächtigen, eine erschöpfende und rasche Information. Von besonderem 
Wert sind auch die zahlreichen Nebenkarten, auf denen die asiatix-lien 
Bahnen sowie die Bahnnetze größerer Städte und Verkehrsmittelpunkte 
verzeichnet sind. Zur leichten Auffindung auch kleinerer Stationen ist 
ein Stationsverzeichnis heigegeben. Fisenbalmbohörden. Ahfertigungs- 

Archiv für Eisenbahnwesen 
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stellen, Spediteuren, Kaufleuten usw. wird diese Karte ein willkommenes 
Hilfsmittel sein. 


Stockert, Ritter Ludwig von, Ingenieur, A.-O. Professor an der K. K. 
Technischen Hochschule in Wien. Bau und Einrichtung der 
Lokomotiven. Kurzgefaßtes Lehrbuch. Wien 1907. Karl Graeser 
& Kie. Preis: geh. 8 M, geb. 9 M. 

Das Lehrbuch verdankt sein Entstehen einer Vorstellung der Stu¬ 
dierenden der K. K. Technischen Hochschule in Wien und behandelt 
neben den allgemein üblichen Bauarten der Lokomotiven und ihrer Einzel¬ 
teile besonders die in Österreich im Betrieb befindlichen Lokomotiven. 
Der Verfasser hat besonderen Wert auf die Beschreibung gelegt, dagegen 
die theoretische Seite fast ganz außer acht gelassen. Die Schreibweise 
ist nicht immer einwandfrei, Sätze wie auf S. 18 „Eine besondere Art der 
Ausführung von Treibachsen usw. führt einen besonderen Namen“, dürften 
besser fortfallen und Ausdrücke wie „in die Ausführung gebrachten“, 
„Zugsreißen“, „Bevorrätigung“ usw. besser durch andere ersetzt werden. 
Bei Wiedergabe von Bestimmungen der Technischen Vereinbarungen 
kann nur die genaue Wiedergabe des Wortlauts empfohlen werden, der 
Ausdruck „Wasserstandswechsel“ findet sich im § 98 nicht vor. Im ein¬ 
zelnen sei noch darauf hingewiesen, daß, wie eine Entwicklung der Per¬ 
sonen- und der Güterlokomotiven — der Verfasser hat diese Bezeichnung 
für Personenzug- und Güterzuglokomotiven eingeführt — gegeben ist, 
auch eine Entwicklung der Tenderlokomotiven nicht hätte fehlen dürfen. 
Auf S. 17 ist angegeben „die Entfernung der Schienen von einander heißt 
das Spurmaß oder die Spurweite“, diese Erklärung dürfte für die Stu¬ 
dierenden nicht ausreichend sein, da sie Zweifel hegen werden, ob darunter 
die Entfernung im Lichten zwischen den Schienenköpfen oder von Mitte zn 
Mitte Schiene zu verstehen ist. Die Technischen Vereinbarungen schreiben 
deshalb vor: „Die Spurweite im Lichten, zwischen den Schienenköpfen 
gemessen, muß in geraden Gleisen 1,435 m betragen“. Bei der Herstellung 
der Achsprügel — S. 19 — würde noch anzufügen sein, daß sie nicht 
nur ausgeschmiedet, sondern auch ausgewalzt oder unter hydraulischen 
Pressen ausgestreckt werden. Die Aufpreßdrueke für Lokomotivräder 
sind auf S. 29 mit 150 bis 1(50 t angegeben, ein anderes Maß ergibt sich 
aus der Bestimmung, daß der Druck für je 1 mm Durchmesser der Achs¬ 
welle 300 kg betragen soll. Bei der Materialprüfung hätten neben den 
Zerreiß- und Schlagproben — S. 33 — auch Biege- und Stauchproben 
angeführt werden müssen. Auf S. 125 hätte eine Erläuterung, inwiefern 
lange Rauchkammern die Dampferzeugung und den Funkenflug günstig 
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beeinflussen, nicht fehlen dürfen, ebenso auf S. 143 die Bestimmung der 
Technischen Vereinbarungen, daß die Vorrichtungen zur Erkennung des 
Wasserstands so eingerichtet sein müssen, daß deren Bohrungen in ge¬ 
rader Richtung durchstoßen werden können. Bei den Schiebern ist ange¬ 
führt, daß Kanalschieber selten im Gebrauch sind; diese Angabe trifft 
nicht zu, da sie in einzelnen Ländern vorzugsweise angewendet werden. 

In dem IV. Abschnitt, „Der Tender“, sind die Bremsen behandelt, 
die zweckmäßig einem besonderen Abschnitt zuzuweisen sind, da ihre 
Anordnung bei den Lokomotiven ebenfalls zu behandeln ist. Die Ansicht 
des Verfassers, wonach die Luftsaugebremse als die vorzüglichste die 
Überlegenheit über die Luftdruckbremse gezeigt hat, hätte nicht dazu 
führen dürfen, die Einrichtungen und Wirkungsweise dieser Bremse aus¬ 
führlich zu behandeln und von einer Beschreibung anderer Bauarten ganz 
abzusehen. Die Ausstattung des Werkes ist gut, vereinzelt sind dir* 
Skizzen zu klein, um für Studierende verständlich zu sein. />. 


Die Lokomotive. Ein Lehrbuch für Lokomotivführer und Führer¬ 
lehrlinge. Auszug aus Stockerts: Bau und Einrichtung der 
Lokomotive. Preis geh. 6 M, geb. 6,90 Jf. 

Aus dem vorher besprochenen Werk des Verfassers „Bau und Ein¬ 
richtung der Lokomotive“, das besonders als Lehrbuch für Studierende 
bestimmt ist, hat er die Teile, die besonders für Lokomotivführer und 
Führerlehrlinge wissenswert sind, in dem vorliegenden Band zusammen¬ 
gestellt. Das vorher gesagte trifft im allgemeinen auch hier zu. Den 
angestrebten Zweck, ein nützliches Lehrbuch für Lokomotivführer und 
Führerlehrlinge zu schaffen, dürfte der Verfasser damit wohl erreicht 
haben. Auf die Ausstattung des Buchs hat die Verlagshandlung die 
gewohnte Sorgfalt verwendet. /). 


•lordail, W. Handbuch der Vermessungkunde. Zweiter Band: Feld- 
und Landmessung. Siebente erweiterte Auflage. Bearbeitet von 
Dr. 0. Eggert, Professor an der Technischen Hochschule zu 
Danzig. XVI S., 1—911 und [1] —[47] in gr. 8° mit zahlreichen 
Abbildungen. Stuttgart 1908. J. B. Metzlersehe Buchhandlung. 
Preis geh. 20 M. 

Von dem altbewährten Jordan sehen Handbuch der Vermessungs¬ 
kunde hat von jeher der zweite Band bei den Ingenieuren sieh einer 

34* 
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besonderen Beliebtheit erfreut, weil er die für den Techniker wichtigen 
Gebiete der Feld- und Landmessung klar und erschöpfend behandelt 
Daher hat er bereits die siebente Auflage erlebt, während der erste Band 
über die Ausgleichungsrechnung und der dritte über die Landesvermessung 
und die Grundaufgaben der Erdmessung erst in fünfter Auflage vorliegen. 
Die neue Bearbeitung des zweiten Bandes enthält keine grundlegenden 
Änderungen, wohl aber mehrere wichtige Ergänzungen verschiedener 
Gebiete. So wurde das erste Kapitel über das arithmetische Mittel und 
den mittleren Fehler durch die Grundformeln für die Ausgleichung nach 
vermittelnden und bedingten Beobachtungen ergänzt Von weiteren theo¬ 
retischen Untersuchungen sei hier besonders auf die Ergebnisse in der 
Fehlertheorie der gestreckten Polygonzüge hingewiesen, die von dem 
Herausgeber zum Teil bereits in der Zeitschrift für Vermessungswesen 
1907 Heft 1 veröffentlicht worden sind. In das vierte Kapitel, das die 
mechanischen Hilfsmittel für Berechnungen behandelt, ist die Hamannsche 
Rechenmaschine „Gauß u , die sich durch eine geringe Größe und geringes 
Gewicht auszeichnet, neu aufgenommen worden. Im zehnten Kapitel 
sind die Abschnitte über Nivellierinstrumente und ihre Prüfung vervoll¬ 
ständigt und erweitert worden. Von den dargestellten Instrumenten mag 
hier nur das immer noch zu wenig bekannte einfache Nivellierinstrument 
mit Kippschraube erwähnt werden. Es ist ohne Zweifel für die einfachen 
Aufgaben des Ingenieurs wegen der leichteren Handhabung und Berichti¬ 
gung den gewöhnlichen Instrumenten mit festem Fernrohr und fester 
Libelle vorzuziehen, zumal der Preisunterschied diesen gegenüber ganz 
unbedeutend ist. Aus der Darstellung der barometrischen Höhenmessung 
sei hervorgehoben, daß es in den letzten Jahren gelungen ist, die Siede¬ 
thermometer bedeutend zu vervollkommnen; sie sind daher berufen, bei 
der Prüfung von Aneroidbarometern das Quecksilberbarometer zu ver¬ 
drängen. Ihre Benutzung ist bei der neuen Ausführung dadurch noch 
erleichtert, daß die Einteilung nicht nach Zehntelgraden, sondern nach 
Doppelraillimetern des Luftdrucks erfolgt. 

Wertvolle Ergänzungen weist auch das sechzehnte Kapitel, über 
Photogrammetrie auf. Die älteren Angaben über die praktische Verwer¬ 
tung dieses Verfahrens sind zum Teil umgearbeitet. Neu hinzugekommen 
ist ein Abschnitt, der eine Reihe besonderer Fälle behandelt, in denen 
Lage und Höhe des Aufnahmepunkts und die Richtung des Hauptstrahls 
nicht von vornherein bekannt sind; derartige Aufgaben sind verhältnis¬ 
mäßig selten zu lösen, z. B. bei Verwertung flüchtiger Aufnahmen auf 
Reisen, und haben zurzeit mehr mathematisches Interesse. Sie dürften 
aber in Zukunft größere Bedeutung gewinnen, falls Aufnahmen vom Luft¬ 
ballon aus auch für das Vermessungswesen benutzt werden sollten. Die 


□ igitized by CjQuQie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


533 


Beschreibung photogrammetrischer Instrumente ist durch die Darstellung 
<les Phototheodolits und des Stereokomparators ergänzt, die beide nach 
Angaben Pulfrichs von Zeiß in Jena gebaut werden; durch sie wird die 
Anwendung der Stereophotogrammetrie wesentlich erleichtert. Die Meß¬ 
bildkunst, die früher nur zur Aufnahme schwer zugänglicher Teile des 
Hochgebirges benutzt wurde, für die andere Verfahren nicht in Frage 
kamen, hat dadurch auch für Bergland und Hügelland eine erhöhte Be¬ 
deutung gewonnen. Eine Hauptschwierigkeit bei der Auswertung von 
Meßbildaufnahmen bestand früher darin, dieselben Geländepunkte auf den 
verschiedenen Bildern wiederzufinden. Dies wird bei Anwendung des 
Stereoskops ohne weiteres möglich. Man macht im Gelände zwei photo¬ 
graphische Aufnahmen, bei denen die lichtempfindlichen Platten in der¬ 
selben lotrechten Ebene und in gleicher Höhe, jedoch in beliebigem 
Abstand von einander liegen. Die beiden Aufnahmen werden in den 
Stereokomparator hineingelegt; er besteht im wesentlichen aus einem 
Stereoskop, das durch Meßvorrichtungen ergänzt ist. In der Bildebene der 
Mikroskope befindet sich je eine Einstellmarke; beide Zeichen erscheinen 
dem Beschauer als eine einzige im Raum schwebende Marke. Durch Ver¬ 
schieben der Bilder kann man sie wandern lassen; man hat etwa den 
Eindruck, daß ein Luftballon über die Landschaft fliegt. Man schiebt 
nun die Platten so lange hin und her, bis die Marke über dem Gelände¬ 
punkt schwebt, dessen Lage man bestimmen will. Aus der Größe dieser 
Verschiebungen kann man die räumlichen Koordinaten berechnen. Die 
einfachen Gleichungen sind auf S. 838 abgeleitet; leider hat sich in Fig. 1 
ein Druckfehler eingeschlichen; es muß dort der Buchstabe Y durch Z 
ersetzt werden. — Bei der Herstellung von Karten kann natürlich das 
stereoskopische Bild in ganz ähnlicher Weise benutzt werden, wie die 
Landschaft selbst bei Meßtischaufnahmen. Bei dieser Gelegenheit sei 
gleich erwähnt, daß das Meßtischverfahren in dem Jordanschen Hand¬ 
buch recht schlecht wegkommt. Bekanntlich hat Jordan die Anschauung 
vertreten, der Meßtisch werde allmählich durch andere Apparate verdrängt 
werden; davon ist aber zurzeit noch nichts zu bemerken. Abgesehen 
von den Arbeiten der preußischen Landesaufnahme, sei hier auf die Eisen¬ 
bahnvorarbeiten in der Schweiz hingewiesen, für die hervorragende Fach¬ 
leute die Anwendung des Meßtisches warm befürworten (vgl. Koppe im 
Organ f. d. F. d. E. 1908 S. 187). Es erscheint daher durchaus erwünscht, 
daß in der nächsten Auflage der Meßtisch eingehender behandelt und 
insbesondere seine Vorzüge und Nachteile gegenüber dem Tachymeter 
klargestellt werden. 

Das siebzehnte Kapitel, allgemeine Vorarbeiten für Eisenbahnen usw.. 
ist verhältnismäßig wenig verändert. Wie erinnerlich, hat Jordan stets 
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den Anschluß der Aufnahmen für Eisenbahnvorarbeiteu an die Laudes¬ 
triangulation empfohlen. Die Verbreitung dieses gewiß zweckmäßigen 
Verfahrens würde voraussichtlich dadurch wesentlich gefördert werden, 
daß in einer neuen Auflage ein Beispiel mitgeteilt würde, etwa in der 
Art, wie es Puller in der Zeitschrift für Vermessungewesen 1899 S. 145 
getan bat. — Mit Rücksicht auf den Bahnbau in den Kolonien wären 
ferner Mitteilungen über die Ausführung von Vorarbeiten in unkultivierten 
Ländern erwünscht. Bei Besprechung der Übergangsbögen hätte erwähnt 
werden müssen, daß außer der kubischen Parabel noch andere Kurven 
vorgeschlagen worden sind; in dem Literaturnachweis sind wichtige Ar¬ 
beiten von Leber, Adam, Vianello u. a. nicht erwähnt. 

Hoffentlich findet die neue Auflage eine recht weite Verbreitung. 
Dann werden auch die Praktiker sich die Fortschritte in der Konstruktion 
der Meßinstrumente besser zu Nutze machen als es leider oft geschieht. 
Nur mangelnder Kenntnis der Neuerungen dürfte es z. B. zuzuschreiben 
sein, wenn für Vorarbeiten vielfach noch die alten Schiebetachymeter 
von Wagner-Fennel benutzt und neu beschafft werden, obgleich das 
Arbeiten mit den neuen selbstreduzierenden Hammer - Fennelscben 
Tachymetern wesentlich einfacher und bequemer ist. Oder. 


Allitscli. Karl, Ing., k. k. Professor in Innsbruck, eraer. Oberingenieur 
und beh. aut. und beeid. Geometer. Die Erdbewegung bei 
Ingenieurarbeiten unter besonderer Berücksichtigung der aus¬ 
führlichen Vorarbeiten sowie der Abrechnung für Trassierung von 
Straßen, Eisenbahnen und anderen Verkehrswegen. Mit 10 Ab¬ 
bildungen im Text. München und Berlin 1908. R. Oldenbourg. 
Preis 1,50 M. 

Die Berechnung der bei Bahn- und Wegebauten zu bewegenden 
Erdmassen geschieht meist auf Grund von Formeln, die mehr oder weniger 
ungenaue Ergebnisse liefern. In der Regel betrachtet man den zwischen 
zwei Querschnitten liegenden Erdkörper als Prisma mit der Entfernung 
der Schnitte als Höhe und der Hälfte der Summe der Querschnittsinhalte 
als Grundfläche, bisweilen wird auch der Erdkörper als Pyramidenstumpf 
angesehen. Beide Verfahren, namentlich das erste, können zu großen 
Fehlern in der Ermittlung der Erdmassen Veranlassung geben. Diesen 
Betrachtungen ist der erste Teil des Büchleins von Professor Allitscli 
gewidmet. Der Verfasser schlägt dann weiter vor, den Inhalt des Erd 
körpers nach der Formel für das Prisnmtoid zu bestimmen, wodurch 
recht befriedigende Rechnungsergebnisse gewonnen werden, und gibt zur 
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Ermittlung der wagerechten Abstände der Schnittpunkte der Böschungen 
mit dem Gelände von der Mittelsenkrechten aus der Höhe des Damms 
oder der Tiefe des Einschnitts und den Neigungen des Geländes und 
der Böschungen, ferner zur Ermittlung des Querschnittsinhalts aus diesen 
Abständen zwei zeichnerisch^ Verfahren an. Das zweite dieser Verfahren 
ist etwas umständlich und dürfte wohl besser der Zahlenrechnung Platz 
machen. Die Ausführungen des Büchleins müssen als recht beherzigens¬ 
wert bezeichnet werden. 

-Sc. haprr. 


Kochenrath, W., Diplom-Ingenieur. Grundzüge des Eisenbahnbaues. 
I. Teil: Linienführung, Unter- und Oberbau, Schutz- und Neben¬ 
anlagen auf freier Strecke. Bibliothek der gesamten Technik. 
106. Band. Hannover 1908. Dr. Max Jänecke. 254 S. mit 236 
in den Text gedruckten Abbildungen, drei Tabellen, fünf Tafel¬ 
zeichnungen. Preis 3,80 - H , in Ganzleinenband 4,20 ,u. 

Das Werk ist in erster Linie als Leitfaden für den Unterricht an 
Baugewerkschulen gedacht; es berücksichtigt vor allem die Einrichtungen 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. Der erste Teil behandelt im 
wesentlichen die Vorarbeiten und den Oberbau, sowie die Weichen. Zur 
genauen Kenntnis der letztgenannten Gebiete ist es zweckmäßig, die 
Schüler Zeichnungen anfertigen zu lassen. Da sie meist nicht imstande 
sind. Neues zu entwerfen, so bleibt oft nichts übrig, als vorhandene 
Normalzeichnungen kopieren zu lassen. Um aber diese Arbeit etwas 
anregender zu gestalten, gibt der Verfasser nur Linienskizzen, dafür aber 
Zusammenstellungen aller Maße, so daß die Schüler beim Aufträgen 
immerhin etwas mehr nachdenken müssen, als wenn sie vollständige 
Zeichnungen ohne weiteres kopieren. 

Manche Angaben sind unzutreffend, so wenn ohne Einschränkung 
behauptet wird, daß in Deutschland die Nebenbahnen Vollspur erhalten. 
Der Abschnitt über Oberbau läßt manches vermissen, was gerade für 
angehende Bahnmeister wichtig ist; so ist die Umbildung des Planums, 
das Wandern der Schienen usw. nur ganz lückenhaft behandelt. Auf 
S. 216 wird behauptet, bei einer Überhöhung von mehr als 75 mm wende 
man bei eisernen Schwellen stärker geneigte Unterlagsplatten an. während 
man Holzschwellen mittels der Dexelkacken ausdexlc, um zu vermeiden, 
daß die innere Schiene nach außen geneigt sei. Bei der Besprechung 
eines ähnlichen Leitfadens (Archiv 1907, S. 601) ist bereits auseinander¬ 
gesetzt worden, daß eine derartige Maßnahme weder allgemein üblich, 
noch besonders zweckmäßig ist. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Ufichwr'vt'hau. 




und ZieiftbwtuVfeti si 

nd zu loben. Ais Ij* 

itfa^u Tili- 

d.iirBe? da* Bntth gui 

•r OieiiSite teiar-ftti. 

’ -<A- ■ 

•;...v- \-v ' ■• *• S-'*\ - 

rM'ifa 'ViKV.Vj’r > \C i« i v 



5 '/'H ‘ ! ) v - . 


iRt^iksiig'ftbiut n »ei $ tar 

1 U \!|.-js--: nde«tili 

afiuti von' 


W»sKdd\ zur Bmmgtirig! ?Hdri ;Tl'inkwa^st:i* and Lokn- 

iiiotiv:Bp«s|ä^>vH»8t*r. Berlin 7 fKiiaö S^rtn^el'. I typte $.$ t 

Zweck (f* ( A !>>mm Hnm.;' ; igt -'di« ik’aelirfdhiing i.uui Bckatmtgate, 
■\ih !>(•.'{ebsvr^ft};tfti»sen gfe&m iis den jeiiZMi» Jabn»jn m ituiilaud au^av: 

tyasser-f>M < I f i er*i iIage«. dt* in msüisidnd« Xeimebritieii behitindett 
•vkrif .wenig bekannt öirul 'Anr wei|er*‘n Vfsrwotulung au 

<i -■•■•AUn'i. insbe.simd'iivt im . Kteetiltitiiiibemel», wird aap-r&gu 8ei 
inkiertdn Aidtigen ituuKioii < -■ _ >i«Mi um Herstellung/von Tt-hiV- 
’.r l\-< bw-t-,- i-r V-VJ ‘..‘lM- d*'Ute‘;ln-r Udrik 'Baku. Ki*a«ti'»wö<^ 

<ir< MZ*e>rd und . von:'.; i uns'•. Rohwasser 

: : •5i c ' <leut*Hier- \ läVtv;C WtydiKwkas*, Mitt«>iiatiKciie, Jekiitetinnik 

äußere* ac#^h.»^4Ed]hift|t{^r:i{iJ.-. lVnt raasiMhen Syatenj. 
.{*<*/ co.'i uKtUrftudier &ei dum idnntr wird <u> ungl »seite BysteW der 

Biiij- tttiä 



• • •• kiVU'dm-Tul" ! .itcruHirSU'<‘rii<‘ht'Utgewblossen. r*nk kleine fl «it 

• ((»:■«•*/. <u' .der. kr^fgghm liefyitbllung dey Fn»;g£ und den ÄaWtfenäa^j’M 

Betrieb wertvolles Unten;*! Allerdings dürfte« derartige An.: 
%&v gerade im -'ÄrtU^ijer.. Minder wenig nur Ausfftbrang 

weil >o seldeehtes Kohwass.o -'•!.•:< >! mir billigem Brennsieff. 
in Sädratt)ahd ; b<?tti.Ux:tr-;ß Maisnig ^ir-kdtzeitig an eiuey Stelle' vor 
J Sn« . », ' Ott) w^rde'ft. ■. in eiltet - Lhrik . wählen wdjy) »Ikv , gebotenen iljiter 
fn j, der; M erteil«ng\ von -g|^3^ii« , .Ä»>ifSp?3|56p' die Rrask 

■ VH'ii : >-,Yi. VA 


». : tt,l!i*rv. ■<■'.. KömglieluH' IV.*«'!; ;, tiamlbui.-i: \ti.. r Tvietovage?) dtt 
<• Mddftdb;}«; ; H.Xjldttdltuiyrg ■ 

im Auftrag und- mih. Uoirraiütsuüg de« Vereins* dei»*ri:tef • 
•> 'img'Uii>. tir<- > vi-? !tttit•' \\ "e»-k . -ui'IU eine Samrdtiug de* in A-.’h 
dm- verschieden*'»' Bänder ,md in dem Akten der- fiisejibahtv 
•'geu verstreut ei» und Teilweise unzugängliche« Mate;risB ‘"‘l>er 
! und tUr Bewährung der tvureathfen Bisenbaiintrtebwt e••>» 


rigirsal-fi 


Go gle 






Bücherschau. 


537 


dar. Der Stoff ist zum großen Teil an Ort und Stelle gesammelt und 
vielfach nach mündlichen Auskünften gesichtet. Nach einer geschicht¬ 
lichen Übersicht über die in früherer Zeit versuchten Bauarten, die sich 
durch reichliche Zahlenangaben auszeichnet, werden die neueren Trieb¬ 
wagen in allen wesentlichen Einzelheiten beschrieben, wobei im Anschluß 
an die Dampfwagen auch einige neuere Typen von kleinen Lokomotiven 
erwähnt werden. In einem umfangreichen Abschnitt sind dann die Ver¬ 
hältnisse, unter denen die Wagen in den verschiedenen Ländern verkehren, 
geschildert und Angaben über die Leistungen und Betriebskosten zu¬ 
sammengestellt. Kurze Mitteilungen über die Wirtschaftlichkeit des Motor¬ 
wagenbetriebs, in denen im wesentlichen die Ansichten der verschiedenen 
Eisenbahnverwaltungen zum Ausdruck gekommen sein dürften, bilden 
den Schluß. 

Das Buch erfüllt seinen Zweck, eine leichte Übersicht über das vor¬ 
handene Material zu bieten, vollkommen. Einige Ergänzungen, z. B. des 
geschichtlichen Teils, durch Hinweis auf weitere Strecken, die mit Rowan- 
Dampfwagen bis zu entsprechender Verkehrssteigerung betrieben wurden, 
und durch Einfügung weiterer, allerdings nur in geringem Umfang ver¬ 
suchter Triebwagenbauarten wären für eine etwaige zweite Auflage ebenso 
wie eine strenger geschiedene Anordnung des Stoffs im Abschnitt 4 
erwünscht. Die zahlreichen Abbildungen sind sehr gut ausgeführt. Me. 


Vater, Richard, Professor an der Königlichen Bergakademie in Berlin. 

Hebezeuge. Das Heben fester, flüssiger und luftförmiger Körper. 

Mit 67 Abbildungen ini Text. Leipzig 1908. B. G. Teubner. 

Preis geh. 1 Jt, geb. 1,^5 M. 

ln dem 196. Bändchen der Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständ¬ 
licher Darstellungen „Aus Natur und Geisteswelt“ hat der Verfasser die 
Einrichtung und Wirkungsweise der Hebezeuge, Pumpen und Luftver¬ 
dichtungsmaschinen behandelt. Um den engen Rahmen eines Bändchens 
dieser Sammlung nicht zu überschreiten, ist nur eine Beschreibung der 
grundlegenden Bauarten gegeben und ihre Einrichtung und Wirkungs¬ 
weise an der Hand einfacher Skizzen erläutert. Die Berechnungen sind 
möglichst einfach gehalten und nur soweit eingefügt, als sie zum Ver¬ 
ständnis der Wirkungsweise erforderlich sind. 

Das Werkchen wird vielen, die sich über die Grundlagen der ein¬ 
zelnen Maschinengattungen und ihre Wirkungsweise ein allgemeines Bild 
verschaffen wollen, willkommen seih. Druck und Ausstattung des Bandes 
entspricht allen Anforderungen. D. 
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Brick, [., Telegrapheninspektor. Die Telegraphen- und Fernsprech¬ 
technik in ihrer Entwicklung. 107 S. mit 58 Abbildungen. 
Leipzig 1908. B. G. Teubner. Preis geh. 1 M, geb. 1,25 M. 

Das vorliegende 235. Bändchen der Sammlung „Aus Natur- und 
Geisteswelt“ ist als Ergänzung des vom Postrat Bruns verfaßten 183. 
Bändchens derselben Sammlung aufzufassen. Während in diesem die Tele¬ 
graphie in ihrer Entwicklung und Bedeutung geschildert wird, behandelt 
der Verfasser des vorliegenden Werkchens die Telegraphen- und Fern¬ 
sprechtechnik, denen in dem ersteren Bändchen nur ein kleiner Raum 
gewährt werden konnte. Auf technische Einzelheiten konnte hier, dem 
Zweck der Sammlung entsprechend, nicht näher eingegangen werden, 
vielmehr ist nur beabsichtigt, einen umfassenden Überblick über die 
Entwicklung der Telegraphen- und Fernsprechtechnik zu geben. In erster 
Linie ist das Werkchen für gebildete Laien bestimmt, die sich über das 
Grundsätzliche und Wesentliche der Telegraphen- und Fernsprechtechnik 
i in ihrer Entwicklung unterrichten wollen, aber auch dem Verkehrsbeamten 

und Techniker wird die gebotene kurze Übersicht über das weite Gebiet 
der Schwachstromtechnik nicht unerwünscht sein, 
j Die Darstellung ist kurz gefaßt und leicht verständlich. Das Buch 

j kann bestens empfohlen werden. r. If. 

jl 

Warneyeivs Jahrbuch der Entscheidungen. 1 ) 

A. Zivil-, Handels- und Prozeßrecht. Unter Mitwirkung von 
Amtsgerichtsrat Meves, Amtsrichter Dr. Krause und Land* 
richter Noliner herausgegeben von Amtsrichter Dr. Warneyer 
7. Jahrgang. 

B. Strafrecht und Strafprozeß. Unter Mitwirkung von Asessor 
Hans Braun bearbeitet von Amtsrichter Georg Rosenmüller. 
3. Jahrgang. 

C. Arbeiterversicherungsrecht. Bearbeitet von Oherregicrungs- 
rat Dr. Dannenberg. 2. Jahrgang. 

D. Verwaltungsrecht (mit Ausschluß des Arbeiterversicherungs¬ 
rechts). Bearbeitet von Dr. iur. Paul Fischer, Königl. Sächs. 
Regierungsrat. 1. Jahrgang: enthaltend die Literatur und Recht¬ 
sprechung des Jahres 1907 zu 70 Gesetzen. 


i) Vgl. zuletzt Archiv für F.iseubahnweseu 1908 , S. 798 . 
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Ergänzungsband. Enthaltend die Rechtsprechung des Reichs¬ 
gerichts auf dem Gebiet des Zivilrechts, soweit sie nicht in der 
amtlichen Sammlung des Reichsgerichts abgedruckt ist. Heft 4—12. 

Leipzig 1908/1909. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roß¬ 
berg. 

Zu den Abteilungen A bis C des den Lesern des Archivs bekannten 
Nachschlagewerks ist zu bemerken, daß bei der Berichterstattung über 
das Zivil-, Handels- und Prozeßrecht die Literatur nicht bloß, wie bisher, 
dem Titel nach angeführt, sondern auch ihrem Inhalte nach kurz mitge¬ 
teilt ist. Die Darstellung des Straf- und Prozeßrechts ist durch Berück¬ 
sichtigung der zu den landesrechtlichen Strafgesetzen ergangenen Er¬ 
kenntnisse erheblich erweitert worden. 

Die zum ersten Male vorliegende Abteilung D bildet eine wertvolle 
Ergänzung der bisher erschienenen Abteilungen und wird an Wert noch 
gewinnen, wenn sie, wie im Vorwort in Aussicht gestellt, in Zukunft mit 
den übrigen Teilen zusammen unmittelbar nach Schluß des Berichts¬ 
jahrs erscheint. Die Anordnung ist die gleiche wie in den anderen 
Bänden. Die auf dem Gebiet des Reichsverwaltungsrechts ergangenen 
Entscheidungen sind, soweit sie in irgend einer Zeitschrift veröffentlicht 
sind, nach der Paragraphenfolge der einzelnen Gesetze geordnet, auszugs¬ 
weise wiedergegeben, mit Anführung der Stelle, wo die Entscheidung im 
Wortlaut abgedruckt ist. Die Literaturangaben beschränken sich auf die 
Wiedergabe der Titel der auf dem bearbeiteten Gebiet erschienenen 
Bücher und Abhandlungen sowie der in Zeitschriften veröffentlichten Auf¬ 
sätze. Der gesamte Stoff ist folgendermaßen eingeteilt: I. Gewerberecht. 
H. Bank- und Börsenwesen. III. Beamtenrecht. IV. Heimatverhältnisse, 
Freizügigkeit, Personenstand. V. Heerwesen und Marine. VI. Maß-, Münz- 
und Gewichtswesen. VII. Medizinal- und Veterinärwesen. VIII. Presse, 
Vereins- und Versammlungsrecht. IX. Verfassungsrecht. X. Verkehrs¬ 
wesen (Post, Telegraphie, Eisenbahn). XI. Versicherungswesen. XII. Zoll-, 
Steuer-, Stempelwesen. XIII. Gesetze verschiedenen Inhalts. Dieser reiche 
Inhalt sichert auch dem vorliegenden Band die freundliche Aufnahme und 
weite Verbreitung, die man bei den früheren Abteilungen bereits gewohnt ist. 

Der Ergänzungsband, der abweichend von den übrigen die Ent¬ 
scheidungen im Wortlaut bringt, ist nunmehr vollständig erschienen. Er 
macht der Fachwelt die Rechtsprechung des Reichsgerichts zugänglich, 
soweit sie nicht in der amtlichen Sammlung veröffentlicht wird, und be¬ 
deutet daher ein willkommenes Hilfsmittel für weite Kreise. H\ 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Burok, Emil. Der Bahnmeister. Die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der 
Eisenbahnen. Bearbeitet von Alfred Birk. 5. Heft: Signale und Sicherungs¬ 
anlagen. Halle a. S. 1908. 

Bruck, Richard. Die neue selbsttätig und schnell wirkende Umschalt-Luftsauge- 
bremse, System Bruck. Wien 1908. 

Engelmanns Kalenüer für Eisenb&hnbeamte. Berlin 1909. 

„ „ * deutsche Bahnmeister. Berlin 1909. 

Esselborn, Karl. Lehrbuch des Tiefbaues. Zweiter Band: Grundbau, Brücken¬ 
bau, Wasserversorgung und Entwässerung der Städte, Wasserbau. Dritte 
Auflage. Leipzig 1908. 

Fagan, J. 0. Confessions of a Railroad signalman. Boston and New York. 1908. 
Houghton Miiflin Company. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 5 . Teil: Der Eisenbahnbau. 6 . Band: 
Betriebseinrichtungen. 2. Lieferung: Mittel zur Sicherung des Betriebe*. 
Bearbeitet von S. Scheibner. Leipzig 1908. 

Liste des stations des chemins de fer, auxquels s’applique la convention inter¬ 
nationale sur le transport de marchandises par chemins de fer. Publiee par 
TOffice central 4 Berne 1909. 

Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfswissenschaften. *2. Aull. 

31. bis 38. Abteilung. Stuttgart und Leipzig 1909. 

Müller, Richard, Dr. Ing. Neue Versuche an Eisenbeton-Balken über die Lage 
und das Wandern der NullÜnie und die Verbiegung der Querschnitte. Ver¬ 
suche über reine Haftfestigkeit. Berlin 1909. 

Plenkner, W. Einige Untersuchungen im Staugebiete eines Wasserlaufes bei 
Brückenbauten Wien 1909. 

Roedder, O. C. Die Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen Fernbahnen. 
Wiesbaden 1909. 

Scheibner, S. Telegraph und Fernsprecher. Sonderabdruck aus dem Handbuch 
der Ingenieurwissenschaften. Leipzig 1908. 

Schröder, Dr. Anton Christian. Die höhere Gewalt im internationalen Eisenbahn¬ 
verkehr vom deutschen Standpunkte. Bern 1908. 

Singer, J. Die amerikanischen Bahnen und ihre Bedeutung für die Weltwirtschaft 
Berlin 1909. 

Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands nach den Angaben 
der Eisenbahnverwaltungen. Bearbeitet im Reichs-Eisenbabn-Amt. Band 28. 
Rechnungsjahr 1907. Berlin 1909. 

The American Society of Mechanical Engineers. Year Book. Baltimore 1909. 
Tolkemitt-Guth. Bauaufsicht und Bauführung. Teil I. 4. Auflage. Berlin 1909 
Ulmann, Eduard. Wichtige Neuerungen im Eisenbahn-Güterverkehr nach dem 
Inkrafttreten des mit dem 1. April 1909 einzuführenden neuen Eisenbahn- 
Betriebsreglements. Wien 1909. 
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Zeitschriften. 


Allgemeine Banzeitung. Wien. 

74. Jahrgang. Heft 1. 

Die neuen Eisenbahnanlagen in Hamburg-Altona. 

Ann&les des ponts et chaussees. Paris. 

78. Jahrgang. Band 7, 1909. Heft 1. 

Les lignes de montagne de POberland-Bernois. 

Heft 2. 

Note sur la Signalisation des ehemins de fer. 

Bolletino dell’ Ufflcio del lavoro. Rom. 

Band 10. No. 6. November 1908. 

. Regolamento per l’applicazione della legge sul riposo settimanale alle 
aziende industriali. — L’assicurazione contro la disoccupazione in Francia 
nel 1907. — L’applicazione delle leggi sul lavoro in Austria, Francia e 
Germania. 

No. 6. Dezember 1908. 

Personale occupato nella rete delle ferrovie dello Stato. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1908. Heft 49-52. 

(Hett49:) Die Möglichkeit, russische Steinkohle nach Italien auszufiihren. 

— (Heft 50:) Tnser Handel init dem nahen Osten und seine Bedürfnisse. 
190». Heft 1-4. 

(Heft 1:) Die Entwicklung unserer Handelsbeziehungen mit der Türkei. 

— (Heft 2 u. 4:) Die Gesetzgebung über Kartelle und Truste. — (Heft 2:) 
Das Ergebnis der Tätigkeit der genossenschaftlichen Organisation zur 
Butterbereitung im Gebiete von Kurgan. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik Putei Ssoobschtschenija). St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1908. Heft 49-51. i) 

(Heft 49:) Die Steinkohlenindustrie und die Eisenbahntarife. — Eine 
Eisenbahn von Lyswa nach Berdjänsch. — (Heft 5]:) Das Heranziehen 
ausländischer Touristen nach Rußland. 

1909. Heft i-4. 

(Heft 3:) Die Beförderung von Getreide auf den russischen Eisenbahnen 
•in geschüttetem Zustande). — (Heft 4:) Maßnahmen zur Erhöhung der 
Ertragsfähigkeit- der Eisenbahnen. 

l ) Im Heft 1 des Archivs für Eisenbahnwesen S. 300 muß es heißen statt 
*Heft 2*2—38“ „Heft 39—4h tt . 
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Bulletin des internationalen Eisenbahnkongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 22. No. 12. Dezember 1908. 

Bericht über die Arbeiten zur Erhöhung* und Verschiebung des Empfangs¬ 
gebäudes der Station Anvers-Dam, — Über Weichen- und Signal-Draht- 
züge in Rohren, die mit Öl gefüllt sind. — Ergebnisse der Elektrisierung 
der New Yorker Zentralbahn. — Versuche mit Zugsicherangsapparaten 
zur Verhinderung des Überfahrens geschlossener Signale durch Eisen¬ 
bahnzüge. — Wagen mit großer Tragfähigkeit auf den breitspurigen 
indischen Eisenbahnen. — Eisenschwelle oder Holzschwelle? — Wohl¬ 
fahrtseinrichtung der Königlich bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 
1906. — Wohlfahrtseinrichtungcn der Königlich württembergischen Ver¬ 
kehrsanstalten. 

Band 28. No. 1. Januar 1909. 

Indikatorversuche und Anfahrvorrichtung an den Vß-gekuppelten Vier¬ 
zylinder-Schnellzug-Verbund-Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. 
— Beschreibung der Lokomotive nach der „Pacific“-Bauart der französi¬ 
schen Westbahngesellschaft. — Versuche mit der Vakuumbremse (System 
Hardv) bei der österreichischen Staatseisenbahn. — Die durchgehenden 
Güterzugbremsen. — Die elektrische Zugförderung mit eiuphasigem 
Wechselstrom bei den europäischen Eisenbahnen. — Versuche mit 
100 'Pfumi-Schienen. — Das beste System zum Auswaschen und Wieder¬ 
füllen von Lokomotivkesseln. — Die Einbruchkatastrophe am Lötschberg- 
tunnel. — Neue Wagen für die Straßenbahn der Stadt Düsseldorf. - 
Die Verstaatlichung der französischen Westbahn. 

No. 2. Februar 1909. 

Die elektrische Zugförderung mit einphasigem Wechselstrom bei den 
europäischen Eisenbahnen. — Lüftung und Heizung von Personen- und 
Schlafwagen. — Vorrichtung zum Einsetzen hängender Gasglühkörper 
in die Laternen der Eisenbahn-Personenwagen. — Übersichtigkeit und 
Eisenbahnen. — Zugleitung mit Benutzung des Telephons. — Die Eisen¬ 
bahn durch den Montblanc. — Staatliche Beaufsichtigung der Eisen¬ 
bahnen in England. 



Deutsche Eisenbahnbeamtenzeitung. Stuttgart, 

XI. Jahrgang. No. 51—52. Vom 17. und 24. Dezember 1908. 

(No. 51:) Der deutsche Staatsbahnwagenverband. — (No. 52:) Die finan¬ 
zielle Lage der badischen Staatseisenbahnen. 

XII. Jahrgang. No. 1—6. Vom 7. Januar bis 11. Februar 1909. 

(No. 1:) Verkehrgcschicbtliches, Verkehrsgeographie, Eisenbahngeographie. 
(No. 2 u. 8:) Der neue deutsche Eisenbahn-Gütertarif, Teil 1, Abteilung.!. 
— (No. 6 u. 6*.) Eisenbahn und Landwirtschaft im Großherzogtum Baden. 

Dinglers polytechnisches Journal. Berlin.* 

Jahrgang 89. Band 828. Heft 51. Vom 19. Dezember 1908. 

Die gebräuchlichsten Ausführungsfonnen moderner amerikanischer Lade- 
und Löschvorrichtungen für Kohlen und Erz. 
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Jahrgang 90. Band 324. Heft 1—4. Vom 2. bis 23. Januar 1909. 

Deutsche Verladevorrichtungen für Kohlen und Erz. 

Heft 3. Vom 16. Januar 1909. 

Neue Feuertüren und Feuerschränke mit Rauchverzehrungseinrichtungen, 
insbesondere für Lokomotivfeuerungen. 

The Economist. London. 

Band 68. No. 3413 und 3414. Vom 23. und 30. Januar 1909. 

The Railway dividends. 

1/Economiste fran^ais. Paris. 

37. Jahrgang. Band 1. No. 6. Vom 6. Februar 1909. 

Les tramways en France. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

4. Jahrgang. No. 24. Vom 20. Dezember 1908- 

Eisenbahnen und Industrie unter Kaiser Franz Joseph I. (Fortsetzung in 
No. 1 u. 2). — Die Werkstätten der Vulkan-Lokomotivwerke in Newton 
le Willows. — Ein deutscher Staatsbahnwagenverband. — Berliner und 
Wiener Verkehr. — Heizbare Kleinbahn- und Straßenbahnwagen. — Die 
Sibirische Bahn während des russisch-japanischen Krieges 1904 bis 1905. 

5. Jahrgang. No. 1. Vom 6. Januar 1909. 

Amerikanische Eisenbahnwerkstätten. — Transport von Massengütern 
mittels Conveyor-Anlagen. 

No. 2. Vom 20. Januar 1909. 

Das neue Betriehsreglement. 

Dag Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1908. No. 21-24. 

(No. 21 u. 22 1908 und No. 1 1909:) Sverige. Impregnering af sliprar vid 
Sveriges statsbanor. — (No. 21—24 1908 und No. 1 1909:) Sverige. Af 
Kungl. Majestät är 1900—1908 stadfästade järnvägsaktiebolag och fast- 
ställda ändringar i hufvudgrunderna für dylika bolag (Fortsetzung aus 
No. 20 1908). — (No. 21, 22 u. 24 1908:) Uppgifter om Schantungbanans 
bvggnad och förvaltning. — (No. 22:) Sverige. Järnvägstrafikmedel 1910. 
— (No. 23:) Sverige. Järnvägsstyrelsens stenkolsinköp 1907 och 1908. — 
Danmark. De danske Statsbaners Driftsberetning for 1907 och 1908. — 
(No. 23 u. 24:) Sverige. Fackdomstolar i järnvägsmal. — (No. 23:) Elek- 
trisk sparväg fran Hagalund tili Sundbybergs köping. — Stockholms 
bangirdsanordningar. — Dubbelbanbyggandet vid staiens järnvägar. — 
(No. 24:) Europäiska tkltahellskonferonsen i Nizza den 9. och 10. dcc. I9fw. 
— Statsbanan Bastuträsk—Skellefte\—Kallholmen. 

1909. No. 1 u. 2. 

(No. 1:) Danmark. Jernbanebro möllern Masnedö og Falster. — Den eko- 
nomiska betydelsen af Bagdadbanan i synnerket für Mesopotamien. — 
Kvinnor i danska atatsbanornas tjänst. — (No. 2:) Sverige. Järnvägs- 
ärenden vid 1909 ärs riksJag. — Xorgo. Forslau til Driftsbudget for 
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Statsbanerne i Terminen 1. Juli 1909 bis 30. juni 1910. — Järnvägar i 
Alaska. — Restaurantvagnar ä de central-sydafrikaniska järnvägama. — 
Järnvägar i Salvador. — Järnvägar i Mexico. — Chiles järnvägar. 

I Bisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau, 

j Band 85. Heft 2. 

Das Verhältnis der Eisenbahnhaftung zur Tierhalterhaftung. — Die Er- 
1 haltung des Frachtführer-Pfandrechts, — Die strafrechtliche Natur der 

Fahrkartenkontraventionen im Eisenbahnverkehr. — Unzuständigkeit der 
Gewerbegerichte für die gewerblichen Angestellten der Eisenbahnen. — 
Anklagepüicht der Staatsanwaltschaft und Eisenbahntransport-Gefähr¬ 
dung. — Der deutsche Regierungsentwurf über die Automobilhaftpflicht 
und der Gegenentwurf des Kaiserlichen Automobilklubs. 

Anlageheft 1. 

Das internationale Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
vom 14. Oktober 1890 nach den Ergebnissen der Berner Revisionskonfe- 
renz vom 4. bis 8. Juli 1905 und dem Zusatzübereinkommen vom 19.Sep¬ 
tember 1906. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1908. Heft 48—48. 

(Heft 43:) Über die Gruppierung der Güter in Deutschland und bei uns 
— (Heft 44:) Die elektrische Zugkraft. — (Heft 45:) Die Verwendung von 
Eisenplatten zur Unschädlichmachung von Frostbeulen. — Unterirdischer 
Tau, als Quelle zur Wasserversorgung. — (Heft 46:) Ein neues zwei¬ 
achsiges Drehgestell für Wagen der Südwestbahnen. — Die Sandflächen 
an der Astrachan-Eisenbahn. — Ein Mittel, den Schienenweg vor zeit¬ 
weiser Sandverwehung zu schützen und endgültig die Sandflächen mit 
Hilfe von Anpflanzungen zu befestigen. — (Heft 47 u. 480 Zur Frage 
über die vergleichsweise Bedeutung der Ergebnisse des Betriebs der 
Eisenbahnen der verschiedenen Länder. — Aus Anlaß der Ausstände auf 
den Eisenbahnen, — Über die Vorbildung der Bediensteten im Zusammen¬ 
hänge mit der Frage über den Kampf mit den Diebstählen auf den 
Eisenbahnen. 

1909. Heft 1—4. 

(Heft 1:) Ist die Möglichkeit vorhanden, bei Gelegenheit des Baues des 
zweiten Gleises auf der sibirischen Eisenbahn und beim Neubau der 
Amur-Eisenbahn die Sibirische Hauptbahn zu begradigen? — (Heft 2 a. 8:) 
Das Invalidenhaus Kaiser Alexander II. für Eisenbahnbedienstete. - 
(Heft 4:) Über den Verschluß von Eisenbahnen nach dem System 
Perlmann. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

Jahrgang 6. Heft 36. Vom 24. Dezember 1908. 

Einachsige Drehgestelle für Straßenbahnwagen. — Moderne Kohlen- 
transporteinrichtungen. 
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Elektrotechnische und polytechnische Rundschau« Potsdam. 

Jahrgang 26. Heft 3/4. Vom 13./20. Jannar 1909. 

Die AkkumulAtoren-Doppelwagen für die preußischen Staatsbahnen. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 30. Heft 3. Vom 21. Januar 1909. 

Elektrische Beleuchtung von Personenwagen. 

Engineering. London. 

Band 86/87. No. 2241 — 2250. Vom 11. Dezember 1908 bis 5. Februar 1909. 

(No. 2241:) The Rotherhithe tunnel. — Compound locomotive with 
Pielock superheater and Lentz valves, Malmö—Ystad Railway, Sweden. 

— (No. 2243:) Either-side Railway-wagon brakes. — (No. 2244:) Twelve- 
wkeeled duplex tank locomotive, Nitrate Railway Company, Chili. — 
(No. 2245:) A curious accident on the Egyptian State Railways. — New 
Zealand Government Railways. — (No. 2246:) The working of the Raii- 
ways in the South-African war. — Railway curves. — (No. 2246:) Electri- 
fication of Spiz-Frutigen Railway. — (No. 2249:) The electrification on 
the London, Brighton and South Coast Railway. — (No. 2250:) The 
Bergen—Christiania Railway. — Revised rail specifications, Pennsylvania 
Railroad system. — Arbitration in Railway and engineering labour 
disputes. 

Engineering News. New York. 

Band 60. No. 22 bis 28. Vom 26. November 1908 bis 5. Januar 1909. 

(No. 22:) A study of rail pressures and stresses in track produced by 
different types of steam locomotives when rounding various degree 
curves at different speeds. — (No. 23:) A comparison of the third rail 
and single-phase Systems of New York Central and New York, New 
Haven and Hartford Railways. — Railway maintenanee-of-way. — 
(No. 24:) A rail and water freight terminal at Bristol. — Railway slides 
and washouts. — The relation of Railways to canals. — Articulated 
compound locomotives. — The annual meeting of the American societv 
of mechanical engineers. — (No. 25:) Spur gearing on heavy Railway 
motor equipments. — Proposed structural iinprovements for the elevated 
terminal loop at Chicago. — Shall the United States borrow inoney for 
inland waterways? — (No. 26:) The proposed electritieation of the ter¬ 
minal system of the Illinois Central Railroad in Chicago. — A wedge 
rail fastening for Steel ties. — (No. 27:) Troubles of single-phase heavy 
traction: Changes in the New York, New Haven and Hartford Railroad 
system. — The use of the motor omnibus in Europe. — Methods emplnved 
in driving Alpine tunnels. — Is an increase in Railway raten justiliable? 

— (No. *28:) Two years of freight ear serviee. — Revision of Üne of (he 
Kanatoha and Michigan Railway. 

Le Genie Civil. Paris. 

Band 64. No. 7. Vom 19. Dezember 1908. 

Lcs progres des transports par chemins de fer. — Los amölioratinns du 
mat^riel de la compagnie d’Orleans. 
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Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



546 


Büchersehau. 


No, 8. Vom 26. Dezember 1908. 

Automotrices ä accumulafceurs des chemins de fer de l’Etat pruggien. 
No. 15. Vom 13. Februar 1909. 

Le funiculaire du Wetterhorn a Grindelwald. — Le raehat du r^seau 
des chemins de fer de l’Ouest et Porganieation de son exploitatiou par 
l'Etat. 

Glornale del Genio Civile. Rom. 

46. Jahrgang. September 1908. 4 

La fornitura di ac<jua potabile sulle lince e nelle stazioni delle ferrnvn* 
italiane. 

Oktober 1908, 

Le ferrovie dello Stato nel 1907/08. 

Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 63. Heft 12. Vom 15. Dezember 1908. 

Auskochanlage in der Hauptwerkstätte Saarbrücken. — Amerikanische 
Eisenbahnwagen für das Kiushiusystem der Kaiserlich japanischen Staats¬ 
bahnen. — Hauptangaben über die Lokomotiven auf der Mailänder Aus¬ 
stellung. 

Band 64. Heft 1. Vom 1. Januar 1909. 

Die vorjährige Zusammenkunft der Railwav Master Car Buildm’ und 
Raihvay Master Mechanics’ Association und die sich anschließende Aus 
Stellung von Werkzeugmaschinen (Fortsetzung in Heft 2). — Der Preußi¬ 
sche Landeseisenbahnrat in den ersten fünfundzwanzig Jahren seiner 
Tätigkeit. 

Heft 3. Vom 1. Februar 1909. 

Über Dichtungen, Packungen und Wärmesehutzeinrichtungen im Ma¬ 
schinenwesen. — Die Wirtschaftlichkeit der Bahnsteiggepäckaufzüge 
bei verschiedener Betriebsweise. — Neuer Verschluß für gepreßte Achs¬ 
halter der Güterwagen. 

Das Handelsmuseum. Wien. 

Band 23. No. 51. Vom 17. Dezember I90t>. 

Ein deutscher Stnatsbahnwagenverband. 

I/indnstrie des tramways et chemins de fer. Paris. 

2. Jahrgang. No. 11. November 1908. 

Le chemin de fer eleetrüjue soute.rrain Nord-Sud de Paris. — Los ügnrs 
a trolley du conseil du Comte de Londres. — Duree et usure d’apres 
les pareours effectucs, des parties essentielles du materiel roulant, avant 
leur rernplacement. 

Xo. 12. Dezember 1908. 

Les tramways dans le monde. — Voiture double a accumulateurs de 
PEtat prussien. — Les tramways et chemins de* fer aux expo»itions de 
Londres et de Marseille. 
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I/ingegneria ferroviaria. Rom. 

5. Jahrgang. No. 84. Vom 16. Dezember 1908. 

La percentuale di esercizio nelle ferrovie esercitate dallo Stato. — Re- 
ceuti costruzioni di locomotive all* estero. — Studi delle ferrovie dello 
Stato sulla ventilazione delle gallerie. — Sulla conservazione dei ponti 
in ferro. 

6. Jahrgang. No. 1. Vom 1. Januar 1909. 

Considerazione sui trasporti dl derrate alimentari. — La costituzione del 
ponte metallico sul bacino Humboldt della ferrovia urbana di Berlino. 

No. 2. Vom 16. Januar 1909. 

Lo stato giuridico degli impiegati *delle ferrovie dello Stato. — Cenni 
storici e descrittivi su alcune anticho e sconosciute applicazioni del sur- 
viscaldamento alle locomotive a vapore. — Sviluppo c recenti costruzioni 
di locomotive Mailet. 

No. 3. Vom 1. Februar 1909. 

Lo sviluppo dei trasporti urbani. — Recenti typi di carri spartineve e 
spazzaneve meccanici. — Le norme per gli attraversamenti delle ferrovie 
con condutture elettriche, 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der 
Verkehrsaustalten (Shurnal otdjela statistiki i kartographii Ministerstwa 
putei ssoobschtschenija). 35. Jahrgang St. Petersburg, (ln russischer 
Sprache.) 

1908. Heft XI u. XU. 

(Heft XI u. XH:) Beförderung von Naphthaprodukten von Astrachan auf 
der Wolga in den Monaten September und Oktober 1904—1908; Fracht¬ 
kosten für die Beförderung von Gütern auf den inneren Wasserwegen 
in den Monaten September und Oktober 1908. — Die deutsche Reichs¬ 
statistik. — (Heft XI:) Schluß der Schiffahrt auf den inneren Wasser¬ 
wegen im Jahre 1908 in Gegenüberstellung mit dem Jahre 1907. — Aus¬ 
fuhr von Gütern des südrussischen Bergbaues auf den Eisenbahnen im 
August und vom 1. Januar bis l. September 1908. — (Heft XII.) Zur 
Frage der Regulierung des Eisenbahn-Personentarifs. — Der Königs¬ 
berger Seekaual. — Der Amu-Darjaliuß und die Methoden des Kampfes 
gegen die Zerstörung seiner Ufer. 

Journal of the Western Society of Engineers. Chicago. 

Band 13. No. 5. Oktober 1<K)8. 

Some features of construction of the South Side Elevated Railroad. — 
Electric equipment of steam and gasoline automobiles. — Special con- 
crete structures of the Hudson River tunnels. 


Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- und Straßenbahn¬ 
wesens. Wien. 

16. Jahrgang. Heft 12. Dezember 1908. 

Zur Erneuerung des Lokalbahngesetzes im Reichsrat«*. Gleislose 
Bahuen. 

36* 
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Notizblatt der Raiserl. russischen technischen Gesellschaft (Sapiski impemtor- 
skawo russkawo technitscheskawo obschtschestwa). St. Petersburg. (In rus¬ 
sischer Sprache.) 

XLIL Jahrgang. 1908. Heft 9—12. 

(Heft 9 u. 10:) Die Streiks in den Fabriken und Industrien Rußlands ira 
Jahre 1906. — Die neuesten Unternehmungen und Aufgaben der Eisen¬ 
beton-Technik. — (Heft 11:) Die Untersuchung von Gußeisen mit Schwe¬ 
fel und des Auftretens von Rotbruch des Stahls. — Zur Frage des Ein¬ 
flusses der Verkürzung des Arbeitstags auf den Fortgang der Arbeit. 
— (Jedes Heft enthält eine wirtschaftliche Rundschau). 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden. 

Band 46. Heft 24. Vom 16. Dezember 1908. 

Die Betriebs länge. —- 2. C - Heißdampf - Personenzuglokomotive der 

Moskau — Kasan - Eisenbahn. — Elektrische und statische Schienen- 
laschung. — Der Zungenaufschlag und die Spurrinnenweite zwischen 
Zunge und Backenschiene. 

Band 46. Heft 1. Vom 1 . Januar 1909. 

Der neue Verschiebebahnhof in Mannheim (Fortsetzung in Heft 2). — 
Neuere Lokomotiven der österreichischen Staatsbahnen. — Befestigung«* 
winkel zur Herstellung von Schienenholmgeländern. — Abhängigkeit 
des Heizstoffverbrauchs der Lokomotiven von den Betriebsleistungen 
der Eisenbahnen (Fortsetzung in Heft 2). — Selbsttätige Sandstreu-Vor¬ 
richtung zur Verbesserung der Bremswirkung. 

Heft 2. Vom 16. Januar 1909. 

Neuerung von Fördervorriehtungen in Werkstätten. 

Heft 3. Vom 1. Februar 1909. 

Hebewerkanlagen für D- und Abteilwagen. — Die neuen Werkst&tnn- 
anlagen der Mogyana-Eisenbahngesellschaft in Brasilien. — Zur Ver¬ 
kehrspflege der Großstädte (Fortsetzung ln Heft 4). 

Heft 4. Vom 16. Februar 1909. 

Entwurf für den Umbau des Hauptbahnhofes Stuttgart und weiterer 
Eisenbahnueu- und Erweiterungsbauten zwischen Ludwigsburg und 
Untertürkheim in Württemberg. — Verwendung der Lokomotivasche bei 
der Erhaltung von Einschnittböschungen. 

Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien. 

31. Jahrgang. No. 84 u. 35. Vom 21. und 28. Dezember 1908. 

(No. 34 u. 35:) Die Organisation des Bahnerhaltungsdienstes. — (No. 35:) 
Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1907. 


32. Jahrgang. No. 1—7. Vom 4. Januar bis 16. Februar 1909. 

(No. 1 u. 2:) Das neue Betriebsreglement vom tarifarischen Standpunkt. 
— tu. No. 3 u. 4:) Über die geplante Erhöhung der Staatseisenbahnen¬ 
tarife. — (No. 3:) Die Ausdehnung der Enteignung. —* (No. 4:) Österreichs 
gefesselte Verwaltung. — (No. 50 Die Verstaatlichung der böhmischen 
Nordbaiin. — (No. 6:) Zugverspätungen und F&hrordnuug. — (No. 7:) 
Aus den Erinnerungen eines alten Eisenbahners. 
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Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

18. Jahrgang. No. 60 bis 58. Vom 10. bis 81. Dezember 1908. 

(No. 60:) Zur Revision des Personen- und GepÄcktarifs der Staatsbahnen. 
— Staatseisenbahnrat. — (No. 51:) Das nächstjährige Budget des Eisen¬ 
bahnministeriums. — (No. 68.) Die Gemeinde Wien und die Stadtbahn. 
— Zur Tarifreform der Staatsbahnen. 

14. Jahrgang. No. 1 bis 6. Vom 7. Januar bis 11. Februar 1909. 

(No. l:) Die Deckung des Kohlenbedarfs der Staatsbahnen. — (No. 2:) 
Die Verkehrs Verhältnisse und Investitionen der Ferdinands-Nordbahn. 
— Tirol und seine Wasserkräfte. — Die Eisenbahnausstellung in Buenos 
Aires. — (No. 4:) Die elektrische Bahn Innsbruck—Schamitz und Reutte— 
Griessen. — Ergebnisse der Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten 
Lokomotiven auf der Lokalbahn Prag—Modfan—DobfiS. — (No. 5:) Das 
Lokalbahnweeen im Jahre 1908. — Entstäubungspumpen. — (No. 6:) Ver¬ 
stadtlichung der Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft. — Kommerzieller 
Betrieb und Tarifwesen. — Gesetzgebung und Verwaltung. 

Railroad Age Gazette. New York. 

Band 45. No. 28. Vom 11. Dezember 1908. 

The mailet compound loeomotive. — The convertible Railway bond. — 
Shippers responsibility for legal rates. — Articulated compound ioco- 
motives (Fortsetzung in No. 29). — Rolled manganese steel rail. — 
Southern Pacific air brake tests. — A new royal train. — The economics 
of grade'revision. — Electrification of Melbourne suburban lines (Fort¬ 
setzung in No. 29 und Bd. 46 No. 1, 2, 4 u. 5). — Railway nationalization. 
— Railroad accounting and the Hepburn law (Fortsetzung in No. 29 u, 30 
und Bd. 46 No. 1). 

No. 29. Vom 18. Dezember 1908. 

Protectionism and railway regulation. — Weigh the maiis annually. — 
Kinzie Street bascule bridge of the Chicago and North Western. — 
Southern Pacific air brake tests. — Tbc roadraasters* Convention. — 
Football traffic on the New Haven road. — Mr. Harriman sustained in 
refusal to answer. 

No. 80. Vom 25. Dezember 1906. 

Railways built in 1908. — Cars and locomotives built in 1908. — Motive 
power and rolling stock ordered in 1908. — Receiverships and foreclosures 
in 1908. — Review of 1908. — Brown feed water heater for locomotives. 
— British Railways in 1907. — Changes of Railway ownership or control 
in 1908. — Dividend changes and new Railway Capital in 1908. — Mileage 
of Railways block slgnaled. — Railway officers on the 1909 Outlook. 

Band 46. No. 1. Vom 1. Januar 1909. 

Connecticuts public Utilities bill. — The Colorado and Southern purchase. 
— The New Haven electrifications log. — The Southern Pacific lines in 
Mexico. — Pennsylvania rail record blanks. — Standard Atlantic and 
Mogul locomotives for Harriman lines. 

No. 2. Vom 8. Januar 1909. 

The high curves of Railway receiverships. — The New Haven electri- 
fication. — Commodity values and freight rates. — The life of wide 
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tireboxes. — Exhibition car of the Chicago, Milwaukee and St. Paul. — 
Gary Classification yard of the Chicago, Lake Shore and Eastem. — 
Getfcing over high ground. — Southern Pacific draft gear tests. — 
Instruction car for locomotive men. — Train accidents in November. — 
The log of the New Haven electrification. — Labour relief in Prussia. — 
Work of engineering staff in valuation of Wisconsin sfceam Railways. — 
Electric Railway rolling stock for urban and suburban Service. 

No. 8. Vom 15. Januar 1909. 

Work of the Railway business association. — A new Railway coalition. 
— The state Railway commissions — The Baker-Piliiod valve gear. — 
The Mc Keen inotor cars. — Useful devices at Silvia shopa of the Bock 
Island. — Flange lubrication on Southern Pacific System. — Electric 
locomotives for the Great Northern. — Steel underframe for baggage 
cars. — Crude oil tire heaters on the Lehigh Valley. — Pennsylvania 
rail specifications. — Twenty-second annual report of Interstate Com¬ 
merce Commission. — Largest stockholders in leading Railways. — The 
brick arch. — Massachusetts Railway comrnission. — Annual report of 
the block Signal and train control board. — Car interchange reports. 

No. 4. Vom 22. Januar 1909. 

The report of the public Service comrnission for New York city. — A 
new plan of operating Organization on the Harriman lines. — The bead 
ends of locomotive tubes. — The slipping point of rolled boiler tube 
joints. — Rio Conchos bridge of the Kansas City, Mexico and Orient. - 
The Canadian Pacific’s extension iuto Chicago. — Southern Pacific rolling 
mills at Sacramento. — Remarkable reduction in boiler failures on the 
„Soo a line. — Annual Government report of Railroad receipts and 
expenses. — Work of the American Railway association. Electric 
headlights. — The valuation of Railways. 

No. 5. Vom 29. Januar 1909. 

Recuperative power of Railways. — High power milling machines and 
cutters. — The Fulton bill. — Fruit and vegetable cars for the San 
Antonio and Aransas Pass. — Summers ore car for the Duluth and Iron 
Range. — Saloons vs. Railway clubs on the Harriman lines. — The new 
car shops of the Union Pacific at Omaha. — A bit of Wisconsin scenery. 
— Two-cent fare legißlation. 

The Railway Engineer. London. 

Band 30. No. 348. Januar 1909. 

Measuring the angles of Railway crossings. — Special 30-ton bogie 
wagons for rails, bars and other long loads. — Patent vacumn brake 
cylinder with internal ball valve. — Improvements at Aylesbury joint 
Station. — New royal train. — South Australia Government Railways, 
1907/1908. — Forest nursery, Pennsylvania Railroad. — Composition and 
uses of plain and reinforced concrete. — The Simplon route to italv 
(Fortsetzung in No. 349). — Electric locomotives for Railway trains. - 
Permanent way (Fortsetzung in No. 349). — Tasmanian Government Rail¬ 
ways, 1907/1908. 
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Vn. 349, Februar 1909. 

("abin Signals and automatic train control in America. — Roofs, — Im- 
provement of existing* Railway curves. — Locornotive journals and 
bearings. — Permanent way, Natal Government Railways. — Higli speeds 
on Railway curves. — State saloon carriagc for the Khedive of Egypt. 
— Tri-composite corridor bogie carriages, South Eastern and Chatham 
Railroad. 

The Railway and Engineering Review. Chicago. 

Band 48. No. 48—62. Vom 28. November bis 26. Dezember 1908. 

(No. 48:) Electrification of suburban lines at Melbourne, Australia. — 
Report of Chicago smoke inspection department on abatement of loco- 
motive smoke. — Endurance of locornotive fiue material. — Automatic 
train control. — Recording attachment for car lighting System. — Forest 
fires and the Railroads. — Elements of a successful Railway official. — 
(No. 49:) North Central association of Railroad commissioners. — Great 
Northern Railway improvements. — Electric locomotives for the Great 
Northern Railway. — Appraisals of Railway properties. — (u. No. 50,51 u. 2:) 
Westinghouse air brake equipment tests, Southern Pacific Company. — 
(No. 49:) Terminal facilities for handling locomotives. — Some English 
Railway historv. — (No. 50:) Combination concrete Station buildings, 
Wabash Railroad. — Progress on construction of Bolivian Railroads. — 
(u. No. 51:) Articulated compound locomotives, Eastern Railway of France. 
— (No. 50:) Results of* the Operation of the electrified section, New York, 
New Havcn and Hartford Railroad. — (No. 51:) Railroad rates and Pacific 
commerce. — Automatic train control. — Automatic car heating System. 
— Southern Railroads and their needs. — (u. No. 52:) Decisions of the 
Interstate Commerce Commission. — (No 52:) Trial of the Rowell-Potter 
block Signals and automatic stop. — Colorado and Southern Railway 
purchased by the Chicago, Burlington and Quincy. — Railway Capital 
and value. 

Band 49. No. 1 bis 4. Vom 2. bis 23. Januar 1909. 

(No. 1:) Railway regulation. — Storage hatte rv motor care, IVussian 
State Railways. — Side sheets of wfde tireboxes. — Color sense and 
Railway signal lights. — Utility of light Railways in India. — (No. 2:) 
The new Scranton Station of the Delaware, Lackawanna and Western 
Railroad. — The Railroad Situation of to-day. — New rail section and 
specifications, Canadian Pacific Railway. — Government regulation and 
not administrative control of Railways. — (No. 3:) Battle creek shops of 
the Grand Trunk Railway. — Annual report of the Interstate Commerce 
Commission. — (u. No. 4:) Report of the block signal and train control 
bo&rd. — (No. 3:) Volume and trend of traffic to and from the Central 
West. — (No. 4:) Minneapolis, St. Paul and Sault Ste. Marie buvs the 
Wisconsin Central. — Mailet type locornotive, Denver, Northwestern and 
Pacific Railway. — Purchase of Railway fuel coal, 

Th® Railway News. London. 

Baad 90/91. No. 2345—2353. Vom 12. Dezember 1908 bis 6. Februar UKW. 

(No. 2345:) Trade unions and parliamentary funds —- Railway servants’ 
earnlngs. — A question of rates. — (u. 2347, 2351, 2353.) Viceregal com- 
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(No. 4:) Government regulation not administrative control of Railways. 
— (No. 5:) Comparative tests of run-of-mine and briquetted coal on 
locomotives. 

Revue generale des chemins de fer et des tramways# Paris. 

31. Jahrgang. 2. Halbjahr. No. 6. Dezember 1908. 

Essais d’essieux coudes k tiasques övidöes sur le reseau des chemins de 
fer du Midi. — Note sur le levage mdcanique des vöhicules de chemins 
de fer et notamment des voitnres k bogies. — Description des installa- 
tions et des appareils en usage aux chemins de fer de l’fitat Roumain, 
pour l’emploi des räsidus de pätrole au chauffage des locomotives. 

32. Jahrgang. 1. Halbjahr. No. 1. Januar 1909. 

Ponts cn poutrelles enrobäes. — Note sur le joint asymfetrique. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

1. Jahrgang. No. 24. Vom 19. Dezember 1908. 

Die großen Eisenbahnverstaatlichungsvorlagen in Österreich. 

2. Jahrgang. No. 3. Vom 6. Februar 1909. 

Bahnen in die innere Stadt Wien. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 62. No. 23 und 25. Vom 12. und 19. Dezember 1909. 

Der Wetterhornaufzug I. Sektion. 

Band 53. No. 1. Vom 2. Januar 1909. 

Das Problem des Baues langer, tiefliegender Alpentunnels und die Er¬ 
fahrungen beim Bau des Simplontunnels (Fortsetzung in No. 6 vom 
6. Februar 1909). — Der neue Bahnhof der S. B. B. Puidoux-Chexbres. 
— Die Monthey-Champ6ry-Bahn. 

No. 4. Vom 23. Januar 1909. 

Neue Versuchslokomotiven der S. B. B. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

5. Jahrgang. Heft 51 und 52. Vom 19. und 26. Dezember 1908. 

(No. 51 u. 52:) Der elektrische Fernzeiger und seine Verwendung iin 
Eisenbahnbetriebe. 

Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1W8. No. 61 u. 52. Vom 18. bis 31. Dezember 1908. 

(No. 61:) Fryserikongressen i Paris med specielt Henblik paa rationelle 
KjölevogneB Betvdning for Ferskfisktransporten. — Amerikanske Kjöle- 
vogne. — Örkedalsbanens elektriske Anloeg. - Sikkerhedsforanstalt- 
ninger ved elektriske Baner. — De nyeste Fremskridt paa Taugbane- 
bygningens Omraade. — (No. 51 u. 52:) Den elektriske Jernbano Thams- 
havn-Lökken. — Haverstingtunnellen. 

1909 No. 1—7. Vom 1. Januar bis 12. Februar. 

(No. 1:) Samtrafikken med Sverige. — Jernbanernes trafik over Kristiania 
havn. — (No. 3:) Driftssikkerheten ved vore Jernbaner. — (No. 3 u. 6:) 
Amerikanske Kjölevogne. —* (No. 6:) Bergensbaneus Spisevoguer. — 
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No. 4. Vom 23. Januar 1909. 

Die Gleichstrorn-Querfeldmaschine und ihre Anwendungen, insbesondere 
für elektrische Zugbeleuchtung. 

No. 5. Vom 30. Januar 1909. 

Die Auswechslung der Humboldthafen-Brücken in Berlin. 

No. 6. Vom 6. Februar 1909. 

Die Akkumulator-Doppelwagen der preußischen Stantsbaknverwaltung. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

15. Jahrgang. Heft 24. Mitte Dezember 1908. 

Die Abmessungen des neuen Rhein—Herne-Kanals und die Interessen 
der Rheinschiffahrt. — Die Verladung von Massengütern in See- und 
Flußschiffe. — Der Binnenschiffahrtsverkehr im europäischen Rußland. — 
Die Statistik des Verkehrs auf den Wasserstraßen Rußlands. 

16. Jahrgang. Heft 1. Vom 1. Januar 1909. 

Die Bestrebungen auf Einführung ermäßigter Ausfuhrtarife für Kali auf 
den preußischen Eisenbahnen und die Interessen der Binnenschiffahrt. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

17. Jahrgang. No. 1. Januar 1909. 

Die neue deutsche Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

Zeitschrift für Eisenbahnhygiene. Leipzig-Wien. 

5. Jahrgang. Heft 1. Januar 1909. 

Vorschläge zur Verbesserung der Krankenbeförderung und der Kotnmu- 
nikationsverhältnisse zu und von den österreichischen Kurorten. 

Heft 2. Februar 1909. 

Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preußisch- 
hessischen Eisenbabugemeinschaft im Kalenderjahr 1907. — Der Gesetz¬ 
entwurf, betreffend die Sozialversicherung, und seine Wirkung auf die 
Versicherung der Eisenbahnbediensteten. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahuverwaltungen. Berlin. 

48. Jahrgang. No. 99—102. Vom 16. bis 30. Dezember 1908. 

(No. 99:) Trennung des Schrankendienstes von der Streckenbewachung. 
— Ein neues Verfahren zur Beseitigung von Eis und Schnee in Bahn¬ 
höfen. — Unfälle auf den amerikanischen Eisenbahnen im Fiskaljahr 19os. 
— (No. HX):) Erhöhung der Personentarife in der Schweiz. — Einheit¬ 
liche Bezeichnung der Lokomotiven im Bereiche des Vereins deutscher 
Kisenbahnverwaltungen. — Die neugegründete Eisenbalmschule der 
badischen Staatseisenbahnen. — (No. 101:) Die Haftung der Eisenbahn 
für Beschädigung leicht verderblicher Güter durch Transportverzögerung. 
— Der Bund, die Staaten und die Eisenbahnen in Nordamerika. — 
(No. 102:) Zur Frage der Webb-Thompsonschen Streckenblockung für 
eingleisige Bahnen. — Die Neuordnung der schweizerischen Bundes¬ 
bahnen. — Der preußische Landeseisenbahnrat. 

49. Jahrgang. No. 1 bis 13. Vom 2. Januar bis 13. Februar 1909. 

(No. 1 u. 2:) Rückblick auf das Jahr 19oh. — (No. I:) Die Einführung 
des elektrische« Betriebes auf den deutschen Eisenbahnen. — (No. -j ) 
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An« dem Jahresbericht der badischen Staatseisenbahnen für 1907. — 
(No. 3:) Einmannbesetzung von Lokomotiven. — Zur deutschen Signal¬ 
ordnung. — Der elektrische Betrieb und die Lokomotiven der New York- 
Zentralbahn. — Beitrag zur Frage der Erstellung eines allgemeinen 
deutschen Gep&cktarifs. — Beschaffung von Lokomotiven für die italie¬ 
nischen Eisenbahnen. — (No. 4:) Verbesserung und Vereinfachung der 
Bahnhofsbedienungs- und Wagenübergangspläne, — Kostenloses Um¬ 
steigen auf den New Yorker Straßenbahnen. — Die finanziellen Ergeb¬ 
nisse der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1907. — Der 
Verband deutscher Privat-Eisenbalmbeamten E. V. — (No. 5:) Das Erd¬ 
beben in Süditaiien und die Eisenbahnen. — (u. No. <>:) Das Etatsextra- 
ordinariura der preußischen Staatsbahnverwaltung für das Etatsjahr 1909. 
— (No. 6:) Bahnbau in Alaska. — (No. 6 u. 7:) Einrichtung und Betrieb 
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Die Eisenbahnen der Erde. 

1908 bis 1907. 


Wie alljährlich, 1 ) so veröffentlichen wir wiederum zwei nach den 
besten uns zur Verfügung stehenden Quellen angefertigte Übersichten 
der Eisenbahnen der Erde und des in ihnen angelegten Kapitals, die sich 
dieses Mal auf das Jahrfünft 1903 bis 1907 erstrecken. Der Gesamt- 
umfang der Eisenbahnen der Erde stellt sich zu Ende des Jahres 1907 
auf 957 283 km, das Anlagekapital auf rund 208 Milliarden Mark. Das 
Netz der Eisenbahnen hat sich im Jahre 1907 vergrößert um 23 410 km, 
das Anlagekapital hat sich um 16 Milliarden Mark vermehrt, für welchen 
Betrag die neuen Bahnen gebaut und viele der bestehenden Bahnen durch 
neue Anlagen verbessert worden sind. Die Tabellen sind nach den bisher 
bei diesen Zusammenstellungen beobachteten Grundsätzen aufgestellt, d. h. 
es sind wesentlich nur die Bahnen aufgenommen, die dem allgemeinen und 
dem öffentlichen Verkehr dienen und bei uns in Deutschland als Haupt- 
und Nebenbahnen bezeichnet werden. Schon in der Einleitung zur vor¬ 
jährigen Zusammenstellung wurde bemerkt, daß in den bereits mit einem 
dichteren Eisenbahnnetz ausgestatteten Ländern der weitere Ausbau dieses 
Netzes wesentlich durch Kleinbahnen erfolgt, die sich tatsächlich oft nicht 
von den Nebenbahnen unterscheiden lassen. In Preußen und in anderen 
deutschen Staaten sind es die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, die häufig 
dieselben wirtschaftlichen Aufgaben verfolgen, wie die Nebenbahnen. 
Diese Bahnen sind indes in die Zusammenstellung nicht aufgenommen, 
wie darin auch die vielen amerikanischen elektrischen Nebenbahnen, die 
sog. Interurban- oder Overland-Railways, und auch die österreichi¬ 
schen Kleinbahnen, die englischen Light Railways fehlen. Bei den 
belgischen Bahnen sind dagegen die Chemins de fer vicinaux, bei den 
französischen die Chemins de fer d'interet local mitgenommen, ob- 

') Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 551 ff. 

Archiv für Eisen bahn wesen. 1*309. 
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gleich viele dieser Bahnen mehr den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, als 
den Nebenbahnen gleichen. Es wäre vielleicht richtiger und das Gesamt¬ 
bild der Eisenbahnen der Erde wäre ein vollständigeres, wenn alle Eisen¬ 
bahnen — außer den dem Personenverkehr dienenden Straßenbahnen - 
verzeichnet wären. Aber für die Mehrzahl der Länder liegen zuverlässige 
Angaben über diese kleineren Bahnen nicht vor, auch läßt sich eine so 
scharfe Trennung der einzelnen Arten, wie in Deutschland, anderswo 
nicht durchführen. Es ist daher die bisherige Methode beibehalten, die 
allein auch ermöglicht, die verschiedenen Jahre mit einander zu ver¬ 
gleichen. Die Bedeutung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen für Deutsch¬ 
land und Preußen ergibt sich aus der folgenden Zusammenstellung: 

Rechnet man zu den Eisenbahnen für das Jahr 1907 die im Betriebe 
befindlichen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen hinzu, so ergibt sich 
folgendes Eisenbahnnetz 

in Preußen. 35 393 + 8 124 = 43 517 km, 

„ Deutschland ... 58 040 + 8 496 = 66 536 „ . 

Danach trifft Ende 1907 folgende Bahnlänge auf je*. 

100 qm 10 000 Einwohner 

in Preußen . . 12,5 (statt 10,2) km 12,7 (statt 10,2) km, 

„ Deutschland 12,8 ( „ 10,7) „ 11,8 ( „ 10,3) „ . 

Die Bautätigkeit war im Jahre 1907 geringer, als im Jahre 1906, es sind 
etwa 4 500 km weniger gebaut worden, als im Vorjahr. Während das Eisen¬ 
bahnnetz der Vereinigten Staaten sich im Jahre 1906 um 10076 km ver¬ 
mehrt hat, sind im Jahre 1907 nur 8 412 km neue Bahnen gebaut. Das 
kanadische Netz hat sich um 2 978 km, das argentinische um 1444 km, 
das mexikanische um 899 km vergrößert. In Asien weisen nur Britisch- 
Ostindien mit 1 464 km und China mit 745 km eine erheblichere Ver¬ 
mehrung der Eisenbahnen auf, in Afrika die englischen und die französi¬ 
schen Kolonien. Während im asiatischen Rußland überhaupt keine neuen 
Bahnstrecken dem Verkehr übergeben sind, sind im europäischen Rußland 
1715 km neue Bahnen eröffnet. Von den anderen europäischen Ländern 
weisen das Deutsche Reich neue Bahnen im Umfang von 664 km, Frank¬ 
reich solche von 694 km auf. Die wirtschaftliche Krisis, die erst im 
Herbst des Jahres 1907 einsetzte, machte sich sonach im Eisenbahnbau 
kaum fühlbar, ihre Folgen werden vermutlich im Jahre 1908 voll zur 
Erscheinung kommen. 

Die meisten Eisenbahnen befinden sich in Amerika, und zwar 487 506km, 
darunter in den Vereinigten Staaten (einschließlich Alaska, das 579 km 
Eisenbahnen aufweist) 369 991 km, also rund 49 000 km mehr als in 
Europa, dessen Eisenbahnnetz einen Umfang von 320 810 km hatte. Asien 
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besitzt 90577 km, Afrika 29 798 km, Australien 28 592 km Eisenbahnen. 
Australien ist mithin von Afrika überholt. Die Reihenfolge der einzelnen, 
am besten mit Eisenbahnen ausgestatteten Staaten hat sich im Jahre 1907 
nur wenig geändert. Auf die Vereinigten Staaten mit ihren 369 991 km 
folgen — allerdings in weitem Abstande — Rußland (europäisches) mit 
58 385 km, das Deutsche Reich mit 58 040 km, Britisch-Ostindien mit 
48 106 km, Frankreich mit 47 823 km, Österreich-Ungarn mit 41 605 km, 
Großbritannien und Irland mit 37 150 km, Canada mit 36 125 km, die 
Argentinische Republik mit 22 004 km, Mexiko mit 21 906 km, Brasilien 
mit 17 242 km, Italien mit 16 596 km, Spanien mit 14 850 km und Schweden 
mit 13 392 km. Die übrigen Staaten besitzen weniger als 10 000 km 
Eisenbahnen. 

Das Verhältnis der Eisenbahnen zur Ausdehnung des Landes und 
zu der Bevölkerung, wegen dessen im allgemeinen auf die im Jahre 1906 1 ) 
gemachten Bemerkungen Bezug genommen wird, ist in den Spalten 12 
und 13 der Übersicht 1 angegeben. Im Verhältnis zum Flächeninhalt des 
Landes steht das Königreich Belgien immer noch an der Spitze. Es 
kommen auf 100 qkm Flächeninhalt 26,6 km Eisenbahnen. Es folgen das 
Königreich Sachsen mit 20,5 km, Baden mit 14,6 km, Elsaß-Lothringen 
mit 13,6 km, Großbritannien und Irland mit 11,8 km, das Deutsche Reich 
und die Schweiz mit 10,7 km, Württemberg mit 10,5 km, Preußen mit 
10,2 km und Bayern mit 10,l km. In den übrigen Erdteilen stellt sich 
dieses Verhältnis wesentlich ungünstiger; in den Vereinigten Staaten auf 
nur 4,0 km. Es hat sich verschlechtert, seitdem Alaska mit seinem 
weiten Flächeninhalt und verhältnismäßig kleinem Eisenbahnnetz einge¬ 
rechnet ist. Ohne Alaska ist die Verhältniszahl 4,8 km. Die Zahlen der 
übrigen Länder mögen in der Übersicht nachgesehen werden, es handelt 
sich meist nur um Bruchteile von Kilometern. 

Die meisten Eisenbahnen im Verhältnis zur Bevölkerung hat die 
australische Kolonie Queensland, woselbst auf 10 000 Einwohner 113,0km 
kommen. Auch bei den übrigen australischen Kolonien stellt sich dieses 
Verhältnis sehr günstig, weil eben ihre Bevölkerung noch eine sehr dünne 
ist. In den Vereinigten Staaten von Amerika kommen 43,2 km Eisen¬ 
bahnen auf 10000 Einwohner. Unter den europäischen Staaten nimmt 
in dieser Beziehung Schweden mit 26,1 km den ersten Platz ein. In 
Deutschland kommen 10,3 km, bei Einrechnung der nebenbahnähnliehen 
Kleinbahnen 11,8 km (s. S. 558) auf 10 000 Einwohner, in Frankreich 12.3 km, 
in Großbritannien 9,0 km, in Belgien 11,7 km usw. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906, S. 476. 

(Fortsetzung des Textes 8. S. 5t>8.) 
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Übersicht l. 

Jahres 1903 bis zum Schlüsse des Jahres 1907 und das Verhältnis der 
Bevölkerungszahl der einzelnen Länder.') 


8 9 1 

Zuwachs von 
1903-1907 

* m inProz. 

« ftMen 1 Sp.aioo. 

iSp. 7-3)' 8p. 3 ' 

10 1 11 

Der einzelnen 
Länder 

Flächen- Be- 

größe völkerungs- 

qkm j zahl | 

Es trifft 
Ende 1907 
Bahnlänge 
auf je 

100 10000 
qkm Einw. 

2 

L ä n (1 e r 

km 

°/o ! 

(abgerundet 

e Zahlen) 

km 

1. Europa. 

2 539 

1 

7,7 

348600 

34 473 000 

10,2 

! 

10,2 

Deutschland: 

i Preußen. 

557 


75 900 

6176 000 

10,t 

12,4 | 

Bayern. 

98 

3,3 

15000 i 

4 202000 

20,5 

7,3 

Sachsen. 

106 

5,. 

19 500 

2 169 000 

10,5 

9,.S 

Württemberg. 

125 

6,0 

15 100 

1 868 000 

14,6 

11,8 

Baden. 

72 

3,8 

14500 

1 719000 

13,6 

11,5 ! 

Elsaß-Lothringen. 

117 

‘2,1 

52100 i 

5 760 000 

10,9 

9,9 ; 

Übrige deutsche Staaten. 

3614 

6,6 

540 700 

56 367 000 

10,7 

10,3 i 

Zusammen Deutschland. 

2787 

7,3 

676500 

1 

47 118000 

6,2 

8,8 

Österreich-Ungarn, einschließl. 
Bosnien und Herzegowina. 

1 002 

2,8 

314000 

41 450000 

11,8 

9,0 

Großbritannien und Irland. 

2601 

5,7 

536 400 

38962 000 

8,8 

12,3 

Frankreich. 

51-27 

9,6 

5 390 000 

105 542 000 

1,1 

5,'» 

Rußland europäisches, einsclil. 
Finland (3 311 km). 

>57 

3,5 

286 600 

32 475 000 

5,8 

5,1 

Italien. 

1025 

15,0 

29500 

6694000 

26,6 

11,7 

Belgien. 

217 

6,i 

35 600 

5 341 000 

!),:. 

6,2 

Niederlande, rinschl.Luxembg 

302 

7,3 

41400 

3 325 000 

10,7 

13,4 

Schweiz. 

999 

7,* 

4% 900 

17 961 000 

3,o 

8,3 

Spanien. 

315 

I3,i 

92 600 

5 429000 

2,9 

5,0 : 

Portugal. 

287 

9,i 

38 500 

2 449 000 

8,9 

14,0 

Dänemark. 

242 

10,n 

322 300 

2221 000 

0,9 

11,6 

Norwegen. 

1 004 

8,t 

447 900 

5 136 000 

3,0 

*>6,i 

Schweden. 

32 

5,:, 

48 300 

2 494 000 

1,3 

2, • 

Serbien. 

33 

1,0 

131 300 

5 913 000 

’ 2,0 

5,4 

Rumänien. 

206 

19, y 

64 700 

2 434 000 

1,9 

5,f 

Griechenland. 

25 

0,8 

267 000 

9 824 000 

1,2 

3,2 

Europäische Türkei, Bu lg,*i ri< • n, 
Ruinelien. 


— 

, l 100 

372 000 

' lo,o 

3,0 

Malta, Jersey, Man. 

20 375 

6,s 

9 761 300 

391 507 000 

3,3 

8,2 

Zusammen Europa. 


beruhen auf neueren Quellen, die inzwischen zur Kenntnis gekummm sind. IYir 
kommen. 

la K6publique franvaise vom 13. Dezember 190h. 
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8 1 

9 

10 

ii ! ] 

lJ2 1 

13 

| 


2 

Zuwachs von 
1903-1907 | 

‘ m jinProz. 
ganzen ; gp.aioo j 

(8p. 7—3) 1 8p. 3 )i 

Der einzelnen 
Länder j 

Flächen- Be- [ 

große völkerangs-1 

qkm zahl i 

i ; 

Es trifft 
Ende 1907 
Bahn länge 
auf je 

i____ 

100 110000 
qkm | Einw. j 

L 

Länder 

i 

km 

i 

# /o ! 

1 

(abgerundete Zahlen) i 

i 

i km 

i 

IV. Afrika. 

792 

16,7 I 

994 300 , 

9833 000 . 

, 0,6 

5,6 

Ägypten. 


12 

0,2 

897 400 

6 695 000 

0,5 

7,3 i 

Algier und Tunis. 

198 

44,6 

— 

— 

— 

— 

Unabhängiger Congo-Staat 

129 

71,7 

— 

— 

: — 

— 

Abessinien. 


473 

386 

8,1 1 
32,6 i 

786 800 
70 900 

1766000 

778000 

! 0,<t 

2,2 

34,7 

20,2 

: i 

Britisch- 

f Kapkolonie. 

1 Natal. 

734 

50,4 J 

308600 

867 900 

0,7 | 

25,2 

1 1 

Süd-Afrika 

1 Transvaal. 

619 

76, a 

131 100 

208000 

i.» 

68,5 

J 


1 Oranje-Kolon. 

1377 

293,o 





Kolonien: 

Deutschland (Dtsch. Ostafrika 
410, Dtsch. Südwestafr. llio 
Togo 167, Kamerun 160 km). 
England (Britisch Ostafrika 
939, Sierra Leone 363, Gold¬ 
küste 270, Lagos 204, Mauri¬ 
tius 212 km). 

Frankreich (Franz Sudan 1421, 

Franz. Somali-Küste 809, Ma¬ 
dagaskar 149, Reunion 127). 

109 

779 

i 

5,h 

63,5 


— 

1 

1 

_ ! 

i 

88 

325,9 

— 

— 


— 

Italien (Eritrea 115 km). 

139 j 

i 

1 14,0 1 

_ 

_ 

— 

— i 

Portugal (Angola 543, Mozam- 
bique 588 km). 

5835 

24,4 

1 

— 

! _ ; 

— 

Zusammen Afrika. 

269 

7,o 

271000 

830 000 

1,5 

49,s 

V. Australien. 

Neuseeland. 

73 

1,3 

229000 

1201000 

2.4 

45,9 

Victoria. 


536 

10,6 

799100 

1 370000 1 

0,7 

40,3 

Neu-Süd-Wale: 

s. 

38 

1,2 

2341600 

363 000 

0,1 

85,a 

Süd-Australien. 

768 

16,4 

1 731 400 

485 000 

0,3 

113,o 

Queensland. 


— 

— 

67 900 

172000 

! 1,ä 1 

58,o ! 

Tasmanien. 


185 

5,4 , 

; 2527 300 

412000 

! 0,1 

88,2 

Wesfc-Australie 

n. 

— 

1 

_ j 

1 

| 17 700 

j 109000 | 

1 

i 0,6 

! 

13,o i 

Hawai (40) mit den Inseln 
Maui (ll) und Oahn (<ji km). 


1869 

7,u 

7 9&5 000 

4 942 000 

0,4 

57,8 

Zusammen Australien. 


1 

1 1 





Wiederholung. 

20 375 

1 6,i 

9761 300 

391 507 000 

3,3 

8,2 

Europa. 

53861 

12,4 , 

— 

— 

— 

— 

Amerika. 

16 031 

1 

21, s 

— 

— 

— 

i 

Asien. 

5 835 

24,4 

— 

— 

-- 

: — 

i Afrika. 

1869 I 

! 7,n 

7 985 000 

4 942 000 

0,4 

57,3 

Australien. 

97 971 

11.» 

_ 

- _ 

_ 

_ 

J 

Zusammen auf der Erde. 
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Übersicht 2. 

Die Anlagekosten der Eisenbahnen. 


o ■ 


1 Zeit 

Länge 

A nlagekapital 


1 1 

Länder 1 

i 


* 




l 


Ö 

"O 

und 

Bahngruppen 

auf die 


im ganzen 

für 

cs 

V-t ! 

3 
ctf i 

J ' 

die Angabe des Anlage- j 
! kapitals sich bezieht 

(runde 

j Millionen) 

1 km 


i i km 

j M 


1. Europa: 

1 


! 


1 

Deutschland: 

; Betriebsjahr 


: 1 



Gesamtnetz. 

| 1907 

56 420 

16 000 000000 ' 

277 1*21 

o 

Österreich-Ungarn: 

Kalenderjahr 

j 

1 



Österreich: Gesamtnetz . 
Ungarn: 

1906 

21 594 1 

l 

i 

6 261 000000 ! 

1 

289929 


Staatsbahnen.... 

1907 

15 827 

| 2089000000 i 

132010 

3 

Frankreich. 

Kalenderjahr 


1 




1905 

46 626 

| 14 652 000000 

314 235 

4 

Belgien: 

Kalenderjahr 


1 

1 1 795 000000 



Belgische Staatsbahnen. 

1906 

4 031 

445292 

5 

Niederlande: 

Kalenderjahr 


I ' 



Gesamtnetz. 

1897 

2661 

574000000 ' 

215614 

G 

Großbritannien und Irland: 

! Kalenderjahr 


1 



Gesamtnetz. 

1 1904 

36 418 

, 25 370000000 

696631 

7 

Dänemark: 

i Betriebsjahr 





Staatsbahnen. 

1907/1908 

1922 

1 249000000 

129654 

8 

Norwegen: 

j Betriebsjahr 





j Gesamtnetz. 

, 1907/1908 

2 583 

j 258000000 

99754 

9 

Schweden: 

i Kalenderjahr 


' 10 416 000000 



| Gesamtnetz. 

1905 

12 608 

82611 

10 

Rußland (ohne Finland): 

Kalenderjahr 


1 

j 



! Gesamtnetz. 

1905 

61 994 

1 12 738 000000 

205479 


Finland (Staatsbahnen) . 

I 1907 

3 056 

j 277 000000 

90720 

11 

Rumänien: 

Betriebsjahr 


i 



Gesamtnetz. 

I 1906/1907 i 

3 181 

|. 714 000000 

224 311 

12 

, Serbien: 

Kalenderjahr , 


1 



Staatsbahnen. 

1906 ' 

541 

; 86 000000, 

158 570 

18 

Bulgarien: 

Kalenderjahr | 


J 



Staatsbahnen. 

1906 , 

1209 

133000000 

110053 

14 

Italien: 

Betriebsjahr 1 


1 

1 



Staatsbahnen. 

; 1906/1907 | 

14 000 

4 525000000 

323219 

ir> 

Schweiz: 

, Kalenderjahr 


| 



Gesamtnetz. 

1906 

4 307 

i 1 190000000; 

260 725 

10 

Spanien: 

Kalenderjahr 


I 



Nordbahn . 

1905 

3 681 

li 935000000 j 

253949 


zusammen «ndDurchschnitt . 292 659 98 262000000 336000 
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Länder 

und 

Bahn gruppen 


Zeit 



Anlagekapital 


auf die j- im ganzen 

die Angabe des Anlage- j (runde 
kapitals sieh bezieht Millionen) 

—— - 7 - ~4 - 

km I Jt 


für 
1 km 



II. Übrige Erdteile. 

. 

' 



1 

Verein.Staaten von Amerika 1 

i 

30. .luni 1906 

361 000 

61 196 000000 

177 334 

■> 

Can&da . 

30. „ 1907 

36 125 

r 

5 397 000 000 

149 399 


Cuba. 

1905 

2 468 , 

273 000 000 

1U000 

4 

l’ruguav. 

1898/99 

1 605 , 

221 000 000 

137 816 

0 

Chile (Stnatsbnhnen) . . . 

31. Dez. 1898 

2 213 

316000000 

140 454 

r> 

Argentinien. 

1906 

20 560 

2 687 000000 

133 180 

7 

Britisch-Ostindien .... 

31. Dez. 1907 ! 

48 106 

5 463 000 000 

113 563 

yj' 

Japan . 

31. März 1907 

| 

7 736 

906 000 000 

117 100 

!l 

Siam. 

1907/1908 | 

461 

47 000000 

75 338 

lu 

Java. 

1893 

977; 

124 000 000 

135 718 

1 

ir 

Algier und Tunis .... 

31. Dez. 1904 

3 778 

553 000 000 

145 676 

12. 

Kapkolonie. 

31. „ 1907 

1 

5 235 

651 000000 

1 124 365 

\:\ 

|; 

Natal .. 

' 31. * 191 >7 

1 570 

281 000 000 

1 188 874 

14 

Sierra Leone. 

1903 

357 

20 000 000 

53 600 

15 

Goldküste. 

1903 

274 

36 000 000 

128 000 

IG 

Lagog . 

! 1903 ' 

201 

18 000 000 

j 88000 

17 

Kolonie Neuseeland . . . 

31. März 1907 

3 952 

479 000 000 

; 121 335 

16 

» Viktoria. 

30. Juni 1907 

5 464 

847 000 000 

1 155 060 

19 

Neu-Süd-Wales . . 

30. * 1907 

5 555 

912 000000 

163 758 

| 

20 

n Südaustralien . . 

30. „ 1907 

2 948 

280 000 000 

94 914 

21 

« Queensland . . . 

: 30. „ 1907 

5 047 

464 000 000 

88 256 

22 

. Tasmanien.... 

SO. , 1907 

744 

80 000 000 

108 098 

*23 

i 

Westaustralien . . 

30. * 1907 ( 

2 838 

i 

210 000 000 

77 923 


zusammen und Durchschnitt 

f 

519 214 

81 461 000 000 

i:>7 om 
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(Fortsetzung des Textes von S. 559) 

In der Übersicht 2 sind die Anlagekosten für die Eisenbahnen 
einiger Länder angegeben, und zwar die für europäische Bahnen getrennt 
von denen der anderen Erdteile, weil die Anlagekosten in Europa wegen 
der durchschnittlich besseren Ausrüstung der Bahnen und wegen des 
teuren Grund und Bodens meistens höher sind, als in den übrigen Erd¬ 
teilen. Nach der vorgenommenen Berechnung betragen sie im Durch¬ 


schnitt für 1 km: 

a) in Europa rund. 336 000 M 

(gegen rund 331 000 Jt im Vorjahr), 

b) in den übrigen Erdteilen rund. 157 000 „ 

(ebensoviel wie im Vorjahr). 


Werden diese Durchschnittskosten der Berechnung des Anlagekapitals 
sämtlicher vorhandener Eisenbahnen zugrunde gelegt, so beläuft siel, dieses 

a) für die Bahnen in Europa auf 320 810 > 336 000 - 107 792 160 000 ,* 

b) für die Bahnen in den übrigen 

Erdteilen auf. 636 473 < 157 000 = 99 926 26 1 000., 

so daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen der 

Erde am Schlüsse des Jahres 1907 auf . . 207 718421 000 K > 

oder rund 208 Milliarden Mark geschätzt werden kann. 
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Der Etat der preußisch - hessischen Eisenbahngemeinschaft. 

Von R. Qaaatz, Regierungsassessor, 

Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


I. Geschichtliches. 

Das Jahr 1909 bedeutet in der formalen Entwicklung des preußischen 
Eisenbahnetats einen Wendepunkt. Um die Bedeutung der Änderungen, 
wie sie in dem Etat dieses Jahres vorgenommen worden sind, in vollem 
l’rafange zu würdigen, ist es nötig, auf die Eigenart des preußischen 
Etats einen kurzen Blick zu werfen. 

ln den Ländern, die Staatseisenbahnen besitzen, ist bekanntlich die 
Stellung des Eisenbahnetats im allgemeinen Staatshaushalt eine grund¬ 
sätzlich sehr verschiedene. Man kann hier unterscheiden: 

a) die Länder, in denen die Staatseisenbahnen eine autonome Stellung 
einnehmen, in denen demzufolge der Eisenbahnetat vom Staats¬ 
haushalt völlig geschieden ist, 

b) die Länder, in denen die Stantseisenbahnverwaltung einen aus¬ 
geschiedenen Verwaltungszweig bildet, in denen demzufolge nur 
das Ergebnis des Eisenbahnbetriebes im Staatshaushalt erscheint, 

c) die Länder, in denen die Verwaltung der Staatseisenbahnen in 
den Formen der übrigen Verwaltungszweige geführt wird. Hier 
besteht ein einheitlicher Eisenbahnetat nicht. Höchstens wird 
ein Spezialetat der Eisenbahnen als Erläuterung neben dem Staats¬ 
haushaltsetat, dem Etat im Rechtssinne, aufgestellt. Die Einnahmen 
und Ausgaben der Eisenbnhnverwaltung bilden folgeweise ledig¬ 
lich Teile des Staatshaushalts. 

Ein Beispiel für die erste Kategorie bildet die jetzige Verfassung 
der Schweizerischen Bundesbahnen. In die zweite Gruppe würde eine 
größere Zahl von Staatsbahnen, so die württembergisehen, sächsischen, 
badischen u. a. m. fallen. In die letzte, weniger zahlreiche Gruppe, gehören 
die preußischen Staatsbahnen. Naturgemäß gibt es Zwischenstufen. 

Die Gründe für eine so verschiedene formale Behandlung der Staats¬ 
bahnfinanzen sind in der Regel in der Geschichte zu suchen. Während 
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in Italien die Notwendigkeit, in kurzer Zeit ein großes Netz von Bahnen 
in staatliche Verwaltung zu übernehmen, dazu geführt hat, sie Organen 
zu übertragen, die mit weitgehenden Vollmachten ausgestattet wurden 
(Generaldirektor, Verwaltungsrat), waren in der Schweiz vorwiegend 
Gründe theoretisch-politischer Natur in der Richtung wirksam, die Ver¬ 
waltung der Eisenbahnen dem Einfluß der politischen Körperschaften 
möglichst zu entziehen. Anders in Preußen. Es sei gestattet, hier einen 
kurzen Rückblick auf die Geschichte des preußischen Staatshaushalts zu 
werfen. 

Die Kraft und das Gewicht von Preußen, erklärte ein sonst den 
realen Grundlagen staatlicher Macht in seiner Sinnesart wenig zugewandter 
Monarch, wie Friedrich Wilhelm IV., habe eine doppelte Grundlage, einmal 
die Armee und zweitens seine gute innere Verwaltung, namentlich seine 
geordnete Finanzverwaltung, ein Wort, das in der Tat treffend einen 
Hauptfaktor in der Entwicklung der preußischen Machtstellung kenn¬ 
zeichnet. Zu dieser Entwicklung hat, wie auf allen Gebieten der inneren 
Verwaltung, so auch in der Finanz Verwaltung, die Grundlage Friedrich 
Wilhelm I., der große Organisator des preußischen Staates, gelegt. Daß 
zu seiner Zeit die privatwirtschaftlichen Einkünfte überwogen, erklärt 
sich aus dem damaligen Stande der Finanzpolitik, die noch — wie 
Roscher es ausdrückt — im Übergange von der Domänen- zur Steuer¬ 
wirtschaft, d. h. aus einem Staate, dessen Einkünfte hauptsächlich privat¬ 
wirtschaftliche waren, zu einem Staate, der einen wesentlichen Teil seiner 
Einkünfte auch aus erzwingbaren Beiträgen der Einzelwirtschaften zieht, 
begriffen war — eine Entwicklung, die bis zum Abschluß der Friderizia- 
nischen Zeit noch nicht abgeschlossen ist. Ja, diese Entwicklung ist auch 
heute noch nicht beendet und kann überhaupt nur bis zu einem gewissen 
Punkte gehen. So sehen wir denn auch gerade in den jüngsten Tagen, 
in einer Zeit weit entwickelter Besteuerungsformen, wieder ein stärkeres 
Anwachsen der erwerbswirtschaftlichen Einkünfte gegenüber den steuer¬ 
artigen Einkommensquellen. Von der 3 867 Millionen Mark betragenden 
Summe aller Einnahmen des preußischen Staates machten im Jahre 1906 
nach der Übersicht über die Staatseinnahmen und Ausgaben aus: 

Millionen Mark 

die Einnahmen der Domänen und Forsten .... 139 


Berg-, Hütten- und Salinenverwaltung. 247 

Eisenbahnverwaltuug.1 881 

indirekten Steuern. 114 

direkten Steuern. 260. 


Vergleichen wir hiermit die Haupteinnahmequellen Preußens zur Zeit 
Friedrich Wilhelms I. und seines Nachfolgers Friedrichs II., so beruht 
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das damals noch stärkere Vorwiegen staatswirtschaftlicber Einkünfte aber 
nicht allein auf den allgemeinen wirtschaftlichen Verhältnissen, sondern 
damals schon auf der Erkenntnis, daß im Verhältnis zum Volkseinkommen 
hohe staatliche Einkünfte auf dem Wege der direkten Besteuerung, d. h. 
prozentualer Beteiligung des Staates am Bareinkommen der Einzelwirtschaft 
sich nicht erzielen lassen und damals noch viel weniger sich erzielen 
ließen, wenn drückende und gehässig wirkende Eingriffe vermieden werden 
sollten. Die indirekten Steuern setzen, sollen sie einen wirksamen Beitrag 
zu den Staatsbedürfnissen liefern, einen entwickelten Verkehr und ein 
zahlreiches und steuertechnisch geschultes Beamtenkorps voraus, Voraus¬ 
setzungen, die in der Zeit des Entstehens der preußischen Monarchie noch 
nicht gegeben waren. Die indirekten Steuern konnten sich also nur all¬ 
mählich und nicht ohne starken Widerstand namentlich der Stände ent¬ 
wickeln. So finden wir denn in der Anfangszeit Friedrich Wilhelms 1. 
noch ein starkes Überwiegen der Domäneneinkünfte. 

Es haben in Millionen Talern betragen: 


■lahr 

die Domänen- 

das gesamte 

einkünfte 

Staatseinkomm 

1713 

1,6 

3,4 

1740 

3,3 

7,0 

1786 

6—7 

23,0. i) 


Abgesehen von der seither sehr veränderten Kaufkraft des Geldes 
muß hierbei berücksichtigt werden, daß die angegebenen Zahlen Rein¬ 
einnahmen darstellen. Ein einheitlicher Staatshaushalt bestand noch nicht. 
Noch weniger bestand der jetzt unser Etats- und Buchungssystem be¬ 
herrschende Grundsatz, daß alle Einnahmen zur Staatskasse fließen und 
alle Ausgaben nur aus dieser geleistet werden, auf den im weiteren Ver¬ 
laufe unserer Betrachtung noch mehrfach zurückzukommen sein wird. 
Damals gelangte zur Verfügung der Zentralstelle im großen ganzen nur, 
was an Verwaltungsüberschüssen abgeliefert wurde. 

In den Ziffern sind auch die Einkünfte aus dem Bergbau-, Hütten- 
und Salinenwesen enthalten, die ja neben den Erträgnissen der im engeren 
Sinne heute sogenannten Domänen zu den ältesten Finanzquellen wohl 
fast aller Staaten gehören. Sehr wichtig waren ferner das Salzmonopol, 
vorbereitet schon in den Maßnahmen des Großen Kurfürsten, ausgestaltet 
durch Friedrich Wilhelm I., und das Tabakmonopol Friedrichs des Großen, 
das zuletzt die für die damaligen Verhältnisse außerordentlich hohe Summe 
von über einer Million Talern abwarf und in manchen Punkten, wie in 
der erst in den neuesten Plänen wieder angeregten Differenzierung der 

l ) Vgl. Schnniller: Umrisse und Untersuchungen zur Verfassung*- usw. Ge¬ 
schichte. Leipzig 1898 . 
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geringeren und feineren Sorten und Besteuerung nach dem Wert einen 
hohen methodischen Stand erkennen läßt. 

Selbst für die Eisenbahnen fehlt ein Vergleichsbild im alten Preußen 
nicht. Vielleicht nicht in solchem Umfange, aber doch von ähnlicher 
Bedeutung für das gesamte Leben wie heute die Eisenbahnen, war damals 
die Post, schon durch den Großen Kurfürsten musterhaft eingerichtet. 
Sie brachte an Überschüssen 1712 schon 137 450 Taler, 1740 220000 Taler 
(Schmoller a. a. O.). 

„Ich weiß wohl, in Wien und Dresden nennen sie mich einen Pfennig¬ 
klauber und Pedanten, aber meinen Enkeln wird es zugute kommen“, 
hat sich Friedrich Wilhelm I. geäußert, und wenn Treitschke in seiner 
Deutschen Geschichte sagt: „König Friedrich Wilhelm I. stellte die Grund¬ 
gedanken der inneren Ordnung des preußischen Staates so unverrückbar 
fest, daß selbst die Gesetze Steins und Scharnhorsts und die Reformen 
unserer Tage das Werk des harten Mannes nur fortbilden, nicht zerstören 
konnten“, so werden wir das auch auf unserem Gebiete unterschreiben 
dürfen, freilich nicht ohne auch der Verdienste seiner mit dem Beinamen 
der Großen gezierten Vor- und Nachfahren zu gedenken, denen eine 
gleiche Muße für innere Reformen nicht beschieden war. 

Wie hat nun die Folgezeit auf den friederizianischen Errungen¬ 
schaften weiter gebaut ? Einen Merkstein in der Entwicklung der Finanzen 
bedeuten, wie für die gesamte politische Geschichte des Staates, die 
napoleonischen Kriege. Bis zum Zusammenbruch des friederizianischen 
Systems war man auch in diesem Punkte in den alten Wegen fortgefahren. 
Nur, wo die Maßnahmen des großen Königs unter dem weicheren Regi¬ 
ment zu drückend geworden zu sein schienen, war gemildert worden, 
nicht zum Vorteil der Staatsfinanzen. Hatte der große König seinem 
Nachfolger neben geringen Schulden einen bedeutenden Staatsschatz 
hinterlassen, so hatte sich vor dem Kriege mit Frankreich schon eine 
hohe Schuldenlast angesammelt. Die Kontributionen und anderen Lasten 
des unglücklichen Krieges bewirkten, daß das neue Preußen aus den 
Befreiungskämpfen in tiefer Verschuldung hervorging, die auch ihre 
Rückwirkung auf das Finanzsystem äußerte. Es liegt nicht im Rahmen 
unserer Betrachtung, auf die hierdurch großenteils bestimmte Geschichte 
der preußischen Staatswirtschaft in der Periode bis zur Bildung eines 
großen Staatsbahnbesitzes näher einzugehen. Es genüge der Hinweis auf 
die Entwicklung des Zollwesens (Zollverein), und auf die Ausgestaltung 
der direkten Steuern. Wichtiger für unsere Betrachtung ist die Weiter¬ 
bildung der formalen Seite des preußischen Etats. Die Rücksicht auf die 
Staatsgläubiger bewirkte in den zwanziger Jahren die teilweise Offenlegung 
des Budgets. (Allerhöchste Verordnung vom 17. Januar 1820.) In der- 
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selben Zeit gelang cs Motz, einen einheitlichen Staatshaushalt zu schaffen 
und dem Finanzminister einen wirksamen Einfluß auf die Verwaltung zu 
sichern. Die Verfassungsbestrebungen wirkten in ähnlichem Sinne auf 
Konzentration, formale Ausgestaltung und genaue Kontrolle im Budget - 
wesen. So wurde denn in der Mitte des vorigen Jahrhunderts der 
preußische Etat im konstitutionellen Sinne umgestaltet und der Form 
nach zu einem Bruttoetat, während früher nur die Reinerträgnisse der Ver¬ 
waltungen im Staatshaushaltsetat erschienen. In der Verfassungsurkunde 
vom 31. Januar 1850 fand dann die neue Ordnung in der Bestimmung 
des Artikels 99: 


Alle Einnahmen und Ausgaben müssen im voraus veranschlagt 
und auf den Staatshaushaltsetat gebracht werden 
den noch heute maßgebenden und im Gesetz, betreffend den Staatshaus¬ 
halt vom 11. Mai 1898 (G. S. S. 77), eingehend umschriebenen Ausdruck. 


Ein neues materielles Moment im Etat des preußischen Staates tritt 
mit den Erträgnissen der Staatsbahnen auf. Freilich zunächst in beschei¬ 
denen Grenzen; denn der Staatsbahnbesitz entwickelte sich sehr allmählich. 
Die Anfänge dieses Besitzes stammen aus dem Jahre 1850. Als erste 
preußische Staatsbahnstrecke wurde die 1,5 Meilen lange Strecke der 
Saarbrücker Bahn an der pfälzischen Grenze bis zur Grube Heinitz er 
öffnet. (Offenhcrg im Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 231.) Die erste 
für den allgemeinen Verkehr wichtige preußische Staatsbahn ist die Linie 
1 lamnt—Paderborn, 10,11 Meilen lang, eröffnet am 1. Oktober 1850. Es 
betrieb der Staat für eigene Rechnung vollspurige Haupt und Nebenbahnen: 

Hilde des Jahres km Baluilängc Ende des Jahres km Bahnlitnm- 


185(1 . . . 87,45 

1855 ... 1 002,81 

18(50 ... 1 493,79 

18(55 ... 1 701.95 


18(57 . . . 2 9 58,80 

1870 . . . .‘5 245,03 

1875 ... 4 100,84 

1880 . . . 11244,5«. 


Daneben betrieb der Staat noch — was hier unerheblich ist - 
für fremde Rechnung bis in die achziger Jahre Bahnen von großer 
Ausdehnung. Bis zu den Ereignissen des Jahres 18(5(5 bestand das Staats¬ 
bahnnetz. soweit von einem solchen bei dem Mangel eines Zusammen¬ 
hanges der Staatsbahnlinien gesprochen werden kann, in der Hauptsache 
aus der Ostbahn, der Niederschlesisch-Märkischen Bahn, den westfälischen 
und den «Saarbrücker Bahnen. Die übernähme dieser wichtigen Balm- 
gruppen ist das Verdienst des Finanzministers v. d. Heydt. (Vgl. A. v. 
d. Leven, Zehn Jahre Preußisch-Deutscher Eisenlmlmpolitik. Leipzig IsTij.i 
186(5 traten die hannoverschen, die nassauischen Staatsbahnen und di« - 
Anteile Kurhessens und Frankfurts an der .Main-Wrserbabn hinzu. Es war 
Arvliiv fiSr Kiseiibalmweson. . ;;7 
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dies eine Erweiterung des Staatsbahnnetzes um rund 1 270 km. Einen 
großen Zuwachs brachte dann nach den Kriegsjahren das Gesetz vom 
11. Juni 1873, das den Bau einer Reihe neuer Staatsbahnen vorsah, von 
denen wohl die wichtigste die Berlin—Wetzlarer Linie war. Im Jahre 1875 
wurden die pommersche Zentralbahn und die Berliner Nordbahn erworben. 
In den Jahren 1876 und 1877 folgte dann die Übernahme einiger Bahnen 
(Halle—Cassel u. a.), so daß am Ende des Jahres 1878 der Staat rund 5255 km 
eigenen Bahnbesitz hatte. Daneben verwaltete er tür fremde Rechnung 
noch Strecken in einer Gesamtlänge von rund 3 852 km. Damit hatte der 
Staat etwa die Hälfte der Eisenbahnen seines Gebiets in seinem Eigentum 
oder doch in seiner Verwaltung. Einen gewaltigen Schritt vorwärts tat 
man in der Verstaatlichungsperiode von 1879—1885 mit dem Erwerbe — 
um nur die wichtigsten zu nennen — folgender Strecken: 

1870 Berlin—Stettin, 

Magdeburg—Halberstadt. 

Köln—Minden, 

Hannover—Altenbeken, 

1880 Rheinische Bahn, 

Berlin — Potsdam—Magdeburg, 

1882 Bergisch-Märkische Eisenbahn, 

Thüringische Eisenbahn, 

Berlin—Anhalt, 

1883 Berlin—Görlitz, 

Märkisch-Posener Eisenbahn, 

1884 Oberschlesische Eisenbahn, 

Breslau—Schweidnitz—Freiburg, 

Berlin—Hamburg, 

1885 Braunschweigische Eisenbahn. 

Halle—Sorau—Guben. 

In diese Periode fallen auch die ersten großen Nebenbahngesetze 
von 1880-1885, die ebenfalls einen erheblichen Zuwachs brachten. Damit 
wuchs der Staatsbahnbesitz von 5 255 km im Jahre 1878 auf über 21 (XX) km 
(einschließlich Schmalspurbahnen) am Ende des Jahres 1885. Für fremde 
Rechnung betrieb der Staat zu diesem Zeitpunkte nur noch 222 km. Die 
Privatbahnen hatten zusammen nur noch Strecken von zusammen rund 
2 240 km inne. Damit war in wenigen Jahren der Staatsbahngedanke in 
die Wirklichkeit überführt, und es wird interessant sein, an diesem Punkte 
der Entwicklung Halt zu machen und einen Blick auf die finanzielle 
Wirkung dieser großen Aktion zu werten. Es seien hier einige Jahre 
herausgegriffen, die als Anfangs- und Endpunkte teils politisch, teils wirt¬ 
schaftlich wichtiger Zeitabschnitte gelten können, und zwar ein Jahr der 
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Anfangszeit der Regierung Wilhelms I., 1862, ein Jahr nach dem Ende der 
deutschen Kämpfe, in dem die Ergebnisse des Erwerbs der westlichen 
Staatsbahnen zum Ausdruck kamen. 1868, das Anfangsjahr der großen 
Verstaatlichungen 1879 und das Endjahr derselben 188b. 


Es betrugen am Jahresende 



das auf die 

der 



Eisenbahnen 

Gesamtüberschuß 


Jahr 

verwendete 

der 


Anlagekapital 1 ] 

Eisenbahnen 



in Millionen Mark 


1862 . 

286,4 

17,» 


1868 .. . 

717,9 

JO,4 


1879. 

1 480,7 

61,s 


1885 . 

5 8 K V- 

2H.3 


Im Laufe noch nicht eines Vierteljahrhunderts hatte sich also 

das 

Kammergut deB preußischen 

Staates um 5,5 

Milliarden Mark vermehrt. 

Dementsprechend wuchsen auf der Passivseite die Staatsschulden. 

Die 

preußische Staatsschuld, die am 31 . Dezember 1848 447,6 Millionen Mark 

betragen hatte, stieg auf 




1862 (31. Dezember) 


7 95 800 000 , H 


1868 (31. 


1 259 600 000 „ 


1879 (31. März) . . 


1 321 200 000 


1885 (31. „ ) . . 


3 905 100 000 „ . 


Daß die Rückwirkungen 

auf den Staatshaushalt erhebliche 

sein 

mußten, ist klar. Sie ergeben 

sich aus folgenden Ziffern. 



Es betrugen in Millionen Mark: 


die wirklichen etatsmäßigen Staatsausgaben 


J a h r 

die wirklichen 
etatsmäßigen 

Staats¬ 

einnahmen 

dauernde 

Ausgaben 

einmalige und 
außerordent- 
liehe. 

Ausgaben 

Summe 

IS62. 

438,;; 

404.* 

KM 

423,6 

1868. 

465.n 

173.1 

lfc,6 

492,0 

1879. 

732* 

«iÖ4.b 

r>7,6 

742,» 

1886. 

1 244. 

1 207.8 

30.1 

1 243,9 


*) Einschi. Schmalspurbahnen und Aiuohlui,l.:ilmen ■•hnt- "tlVntlichen Verkehr. 

37* 
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Die Kohziffern des Staatshaushalts haben sich also in diesem Viertel¬ 
jahrhundert nahezu verdreifacht. Allerdings dürten hierbei die bedeutende 
Vergrößerung des Staatsgebiets durch die Ereignisse der Jahre 1864 und 
1866 und die wirtschaftliche Entwicklung namentlich in der Zeit nach 
dem französischen Kriege und den wirtschaftlichen Reformen Bismarcks 
nicht vergessen werden. Daß das Anschwellen der Budgetzahlen jedoch 
in der Hauptsache auf die Ergebnisse des neuen staatlichen Großbetriebs 
zurückzuführen ist, ergibt ein Blick auf die Einnahmen des Staates aus 


dem Eisenbahnbetrieb. Sie betrugen: 

186-2 87 100 000 , it 

1868 91 800 000,, 

1879 . 163 900 000 ., 

188'.. 662 700 000,, 


Die Eisenbahnen lieferten also für die rund 820000000 M betragende 
Steigerung des staatlichen Ausgabebedarfs von 1862—1885 zu etwa drei 
Vierteln die Deckungsmittel. 

Überblicken wir nun endlich die weitere Entwicklung von 1885 bis 
heute, so ist, wie die oben gegebene Zahlenreihe lehrt, die Entwicklung 
eine wesentlich ruhigere geworden. An größeren Verstaatlichungen sind 
zu erwähnen: 

1887 Oberlausitzer Eisenbahn. 

Berlin—Dresden, 

1890 Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 

1893 Stargard—Posen. 

Im Jahre 1897 wurde sodann ein Teil der Hessischen Ludwigsbahn 
erworben, nachdem der Staatsvertrag zwischen Preußen und Hessen über 
die gemeinschaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahnbesitzes 
vom 23. Juni 1896 geschlossen worden war. Größere Verstaatlichungen 
brachten in der Folgezeit nur noch das Jahr 1903 (Marienhurg—Mlawka, 
Ostpreußische Südbahn). 

Wenn sich der Staatsbahnbesitz von 1885—1909 an vollspurigen 
Haupt- und Nebenbahnen von rund 20 918 km auf rund 37 230 km, also 
um mehr als drei Viertel erweitert hat, so ist das zum ganz überwie¬ 
genden Teil auf die eigene Bautätigkeit des Staates zurückzuführen. 
Diese ist wieder zumeist der Entwicklung des Nebenbahnnetzes im Inter¬ 
esse der l^andeskultur zugute gekommen. Die Länge der Nebenbahnen, 
einschließlich der Schmalspurbahnen, ist von 1885 bis Ende 1907 allein 
um mehr als 10 600 km gestiegen. Diese Steigerung macht also 
größeren Teil der Erweiterung des gesamten Staatsbahnnetzes aus. 
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Eine ruhigere Entwicklung in dieser Epoche ist auch auf der rinan- 
ziellen Seite festzustellen. Es betrugen 


i verwendetes Anlagekapital 
der preußischen Gemein- 
schaftsstrecken (einschließlich 
Jahr Schmalspurbahnen und 

Anschlußbahnen ohne öffent¬ 
lichen Verkehr) 


preußischer Anteil am 
Betriebsüberschuß der preu¬ 
ßisch-hessischen Eisenbahn¬ 
gemeinschaft (ohne Berück¬ 
sichtigung der gesetzlichen 
Pensionen usw. sowie der 
Verzinsung der Eisenbahn- 
schulden bei den Betriebs- 
A.ii.qfiw.hen') 


i n 


1886 

5 8l3.i; 

1900 

7 727,0 

1905 

8 855,- 

1906 

8 175,:; 

1907 

•t 582,0 


Millionen Mark 


281.3 

531.4 
lYM 1,4 
644,0 
578,9 


Die Schuldenlast des Staates wuchs in folgendem Malle: 


Sie betrug am 31. März 1895 . 6 353 800 000 - <# 

31. „ 1900 .«*591 100 000 „ 

„ 31. 1905 . 7 378 500 000 ,, 

31. . 1900. 7 373 000 000 ,, 

.31. , 1907 . 7 763 500 000 .. 


Die Gesamtziffern der Einnahmen und Ausgaben des preußischen 
•Staatshaushalts entwickelten sich dementsprechend. 

Etatsmäßigc Staatsau »gaben 

einmalige 

dauernde 11 ^ Summe 

außer¬ 
ordentliche 

in Million e n M a r k 


1895. 1 471,7 l i*M.i 6l,o 1 962,1 

1900. 2 5Wf«i 2 428,1* 167,s 2 596.7 

n*or». 2 957, t 2 7o6.n 247,'< 2 953,*» 

1906. 2uu.:. 2 Kf>s.h 335,:, 3 I94,:i 

I ia»7 ...... 3301,1 3 008..’ 309 o 3 |08,i.. 


Die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben fallen zum grüßten 
Teil auf Eisenbahnzwecke und kennzeichnen da* Steigen der Aufwen¬ 
dungen für die Ausgestaltung des Staatshahnbesitzes. 


Jahr 


Etatsmäßige 

Staats¬ 

einnahmen 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 









! 

1 


578 Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahngeuieinschaft. 

Im folgenden seien, um einen Überblick über die Gesamtentwicklung 
im Zusammenhang zu geben, dargestellt: Die für Eisenbahnzwecke eröff- 
neten Kredite, die Entwicklung der preußischen Staatsschulden unter 
Gegenüberstellung der Staatseisenbahnkapitalschuld seit 1882 und die Ent¬ 
wicklung des Anlagekapitals, der Gesamteinnahmen und der Gesamt¬ 
ausgaben der Staatseisenbahnen. 

An Anleihen für Eisenbahnzwecke wurden bis zum deutschen Kriege 
1866 rund 315 Millionen Mark aufgenommen. Die erste für die Ostbahu, 
die westfälischen und Saarbrücker Bahnen im Betrage von 63 Millionen 
Mark. (Gesetz vom 7. Dezember 1849.) Diese Bahngruppen erforderten 
dann in den fünfziger Jahren noch mehrfach Kredite zu ihrer Erweiterung. 
Weitere Kredite wurden nötig für die Niederschlesisch-Märkische Bahn, 
die Linien Münster—Hamm, Altenbeken—Landesgrenze, Küstrin—Berlin 
u. a. Mit den 1866 erworbenen Laudesteilen gingen die hannoverschen, 
kurhessischen, nassauischen und Frankfurter Eisen bahnschulde n auf den 
preußischen Staat über. Nach dem Etat für 1870 betrug das gesamte 
bewilligte Schuldkapital der Staatseisenhahnen rund 708 Millionen Mark, 
einschließlich der noch nicht begebenen und bereits getilgten Summen 
von zusammen 150 Millionen Mark. Auch von Bedeutung für die Staats¬ 
eisenbahnen war das Gesetz vom 19. Dezember 1869, betreffend die 
Konsolidation der preußischen Staatsschulden, insofern, als es diese ver¬ 
einheitlichte. Eine Folge ist, daß noch heute die Schulden der Betriebs¬ 
verwaltungen, besonders der Eisenbahnverwaltung, von den allgemeinen 
Staatsschulden nicht getrennt werden. Jedoch wurde noch bis zum Jahre 
1875 im Etat der Eisenbahnverwaltung eine Übersicht über den Schulden¬ 
stand der Eisenbahnen gegeben. Bis 1879 wurden ferner bewilligt: 
durch Gesetz 

1873: 360 000 000 jt (die große Staatsbahnvorlage,). 
1874: 103*00 000 ,, , 

1875; 37 800 000 Poinmersche Zentralbahn. Berliner 

Nord bahn). 

1876: 27 *00 000 „ .Halle—Cassel, Nordhausen— Nüxei) 

Der durch Besetz vom 7. Juli 1870 
für die Vollendung der Bebra— Fried¬ 
länder Bahn bewilligte Kredit von 
*2 100 000. St wurde nicht benutzt. 

1*77 : 6 200 000 .. . 

1*7*: 35 700 00».) ... (Stadtbahn in Berlin). 

Außerordentlich große Kredite wurden mit dem Beginn der großen 
V e r s taa tJ i c h un g e i i bewilligt. 


vom 11. Juni 
20. März | 
] 7. Juni I 
„ 9. Juli 

7. Juni | 
.. 14. .. I 


29. März 
17. .. | 

26 Juni I 
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Es wurden für Eisenhahnzwecke Kredite eröffnet: 


Lfd. in Höhe von 

y durch das Gesetz vom 


(Berlin-Stettiner, Magdeburg-Halberstüdter, Hannovcr- 
Altenbekener und Oöln-Mindener Eisenbahn) 

2 4. Februar 1880 . (3 150 000 

3 14. Februar 1880 . 272 128 800 

(Rheinische und Berlin - Potsdam - Magdeburger Eisen¬ 
bahn) 

4 25. Februar 1880. ft 413 «>85,71 

o 7. März 1880 . lS8a(MHK) 

(Main-Weserbahn; 

h März und 18. Dezember 1880. ;>2 838ft;>0 

' 28. März 1882 .' 47»» 154 700 

(Bergisch - Märkische, Thüringische, Berlin - Görlitzer. 
Cottbus-Großenhaincr, Märkisch-Poscner und Rhein- 
Nahe-Eisenbahni 

, 4< *>21 8UU 

« 13. Mai 1882. 

(Berlin-Auhalter Balini I ' 1 

! * 15. Mai 1882. 71 701 237.10 

10 21. Mai 1883. 04 78(3 5 4‘*.<>5 

11 24. Januar 1884 .• 42 232 IHK) 

'Oberschlesische, Breslau-Schweidnitz-Freiburger, Rechte 
Oderufer Altona - Kieler Posen - Kveuzburger und 
Schaumburg-Tjippesche Eisenbahn) 

12 4. April 1884 . 122 410 700 

13 17. Mai 1884 . 1 13 (»08 050 


(Berlin - Hamburger, Öls - Giiesciier, Tilsit- Insterburger 
und Bremische Eisenbahnen) 

U 23. Februar 1885 . 

(Braunschweigische. Schleswigsehe, Münster-Enscheder 


Eisenbahn i 

' : > 23. Februar 18x5. 2 107 500 

(Halle-Sorau-f uibener Eisenbahn; 

10 7. Mai 18X5. 58 300 000 

17 10. April IKK»;. 37 742 0On 

\k \ * ( ‘MiOOOOU 

2h. März 1887 .J 

(Erwerb der Berlin - Dresdener. Xoidhausen - Erfurter, l «dl 
f Iberlausitzer, Aachen - .liiliclicr und Angermiiude- 
^chwedter Eisenbahn 

10 l. April 1887 71 33 1 ihm i 

20 U. Mai 1888 . 11*510 .hhi 
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Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft, 581 


Es betrug atu Schlüsse des Rechnungsjahres 1 ): 


Jahr 

die 

preußische 

Staatsschuld 

c U 

die 

Staatseisenbahn- 
Kapitalschuld 
ohne Rücksicht 
auf die inzwischen 
erfolgten 
Abschreibungen 
(Grundsumme) 

Jahr 

die 

Staatseise übahn- 
die kapitalschuld 

preußische °J" e * öckaicht 

auf dieinzwischen 
Staatsschuld erfolgten 

Abschreibungen 

(Grundsumme) 

cH 

184* 

447 555 335 

_ 

* 1878 

1 139866 838 

— 


439 259617 

— 

1879 

1 321 174 576 

— 

irvi 

547 803035 

— 

, 1880 

1 465063 591 

— 

185] 

568 460 243 

— 

, 1881 

1 723 476 430 

— 

1852 

•167 977 052 

— 

1882 

2 040 446016 

2 613 064 000 

\m 

652 963 494 

— 

1883 

2686139 795 

3 107 785 000 

1854 

683012 764 

— 

1884 

3 164 039 155 

3 774 371 000 

1855 

743 600 787 

— 

1885 

3 905 121 303 

4 034125 000 

1856 

760316449 

— 

1886 

4 033 890 041 

4 165 745 000 

1857 

732023587 

— 

1887 

4 184 043 808 

4 452 788000 

1*58 

724 857 556 

— 

1888 

4 410 201 070 

4 494 669000 

\m 

813684 626 

— 

1889 

4 449669 368 

4 911 995 000 

1860 

830 891 941 

i 

1890 

4 776 853 400 

5 948 478 090 

1881 

814 956 674 


1891 

5 002 918 793 

*i 35*. 365 000 

1882 

795 783 131 

— 

1892 

0057 952 100 

6 537*150 000 

\m 

793 36907*1 

— 

189:; 

6 239 839530 

6 669 024 000 

1864 

806013 611 

— 

1894 

0 30H 098 953 

0 085 817 0**0 

1866 

821 588 623 

— 

1895 

0 353 822 016 

0 708 577 00t* 

1*66 

794 087 871 

— 

1896 

6 459 859 005 

0 858 895 Ol M> 

1867 

859510620 

— 

1897 

6 494 440 9*2 

7 034 303 (MH) 

1868 

1 259 049 050 

- 

: 1898 

6 4*4 878 569 

7 266 017 OOÜ 

1*69 

1 289280621» 

— 

\m) 

6 600 176 995 

7 400 213 000 

1*70 

1267 464 951 

— 

1900 

6 591 100 704 

7 551 5*8 000 

1871 

1269 461 157 

— 

1901 

6 602 323 566 

7 *6* <47 000 

1872 

1 173 218 575 

— 

1902 

6 *65 304 545 

7 9%011 (NH) 

1*73 

1019 440761 

— 

1903 

6**8914 619 

8 26>* *47 (NN) 

1874 

951 264 383 

— 

v.m 

7 022 5o3 792 

*492 112 (nn> 

1*75 

889 001 KU 

- 

1905 

7 37* 469 593 

8 6)57 620 Ooo 

1*76 

— 

— 

inoo 

7 372 999 209 

* ‘H*7 91 4 (NMi 

1*77 

1 00* 126c 552 

— 

1907 

7 763 534 613 

-- 


1 Die Zittern bezeichnen bis zum .lalm* 1*75 den Stand am ::i. I.mz«-mhar, 
VOn ab den Stand am 31 . Marz. 
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Gesarnt- 

überschuß 


Jahr 

Bahnlänge 

km 

Verwendetes 

Anlagekapital 

i 

cH 

Gesamt- 

einnahme 

Gesamt¬ 

ausgabe 

<l(. 

in % des 
verwendeten 
Anlagekapitals 
(Rentei 

lKsf; 

21 3«»,<7 

5863 081 204 

683 987 564 

379 244 001 

5 . 2 * 

1887 

22613,5« 

6002 490236 

737 209 027 

393 132 023 

;>,7 7 

1888 

23072,18 

6091 801965 

789 907 521 

426187060 

6,0*2 

1889 

23 843, W 

6237 570771 

864 196 153 

478 423 152 

6,wo 

1890 

24 8l7,;i 

G 403 889 726 

889 488 579 

555 614 153 

5,26 

1891 

25 120,4:. 

6 552 735 637 

919691 665 

601 847 405 

4,in 

1892 

25 508,69 

6658 580016 

<820 949 231 

581 052 879 

5,1.3 

1893 

25990,94 

6 770 400 123 

961 823 757 

579 163 279 

5,68 

1894 

26 415,09 

6 854 443 710 

955 938 395 

570 523 588 

5,66 

189,7 

27 366,41 

7002926027 

1 039 420 046 

569961 367 


18% 

27 829,7.7 

7 098 300 129 

1 099 449 944 

595 549984 

7,15 

1897 1) 

29 340, vt 

7 505238 274 

1 188605 346 

656 927 738 

7,14 

1898 

29 960,30 

7 670 337 183 

1 263 437 623 

726807 124 

7,07 

\m 

30 347,73 

7 811 001 832 

1 339 754 821 

776 336 381 

7,2- 

1900 

30831,i« 

7 984 934 746 

1 392 335 630 

828 118 103 

7,u 

1901 

31 460.W 

8 166026819 

1 358 722 661 

835 968 931 

6,4 t 

1902 

32 151,64 

8 384 313 430 

1 400 563 075 

859 106 319 

6. » 

\m 

33 447^6 

8716811 180 

1 519 788238 

908 057 816 

7.12 

1904 

34 073,31 

K 932 <823 561 

1 599 932 137 

967 189 760 

7,17 

1905 

34 i 49,5i 

9 173 520 804 

1 729 258 130 

1 048 307 834 

t ,.V2 

uw; b 

35342 m 

9 500 243 497 

1 807 807 529 

1 169 773 093 

7.4 3 


Soviel in großen Zügen über die Entwicklung der Staatscisenbahnen 
und die Rückwirkung des .Staatsbahnbetriebs auf den Staatshaushalt. 

Wir gehen nunmehr auf die Einzelheiten des preußischen Eisen - 
balinetats in der Gestalt des Voranschlages für 1908 näher ein, bevor 
im zweiten Teil unserer Betrachtung die in dem nun vorliegenden Etat 
enthaltenen Änderungen und ihre Vorgeschichte dargestellt werden. Zu- 
vor jedoch noch ein Wort über die Stellung des Eisenbahnetat* im 
Staatshaushaltsetat. 

! ) Seit 1897 beziehen sich die Ziffern auf die preußisch-hessische Eisenbahn- 
geuieinschaft. Von 1907 ab tritt, wie wir noch sehen werden, in der Statistik 
insofern eine veränderte Berechnungsweise ein, als zu den Ausgaben die Pensionen 
hiuzngeschlagen werden. 
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Die Gliederung des preußischen Etats sieht bekanntlich von einer 
Trennung des ordentlichen und außerordentlichen Budgets (wie sie z. B. 
im ReichBetat erscheint) ab und scheidet in horizontaler Richtung nur 
Einnahmen und Ausgaben, und zwar sind — auch hierin abweichend von 
der Übung im Reiche — die Einnahmen vorangestellt. Der Einnahmeetat 
ist nach drei großen Hauptgruppen gegliedert. A. Einzelne Einnahme¬ 
zweige, B. Dotationen und Allgemeine Finanzverwaltung, C. Staatsver¬ 
waltungseinnahmen, während der Ausgabeetat in zwei Teile: Dauernde 
Ausgaben und Einmalige und außerordentliche Ausgaben zerfällt, von denen 
der erste Teil, Dauernde Ausgaben, der Gliederung des Einnahmeetats ent¬ 
sprechend in drei Abschnitten unter A: Betriebs-, Erhebungs- und Ver¬ 
waltungskosten der einzelnen Einnahmezweige, unter B: Dotationen und All¬ 
gemeine Finanzverwaltung und unter C: Staatsverwaltungsausgaben aufftthrt. 

Unter den einzelnen Einnahmezweigen sind die sogenannten Über- 
sehußverwaltungen, Staatsbetriebe, Zölle und Steuern zusammengefaßt, 
eine Gruppierung nach dem sogenannten Realsystem, d. h. nach der 
wirtschaftlichen und finanzpolitischen Bedeutung. Die Unterteilung inner¬ 
halb der Überschußverwaltungen erfolgt dagegen lediglich nach admini¬ 
strativen Gesichtspunkten, nämlich nach Ressorts, und so finden wir denn 
im Etat des Jahres 1908 die Betriebseinnahmen der Staatseisenbahnen, 
die Einnahmen aus seinem übrigen Eisenbahnbesitz (Wilhelmshaven- 
Oldenburger Bahn, Beteiligungen bei Privatbahnen) sowie die sonstigen 
und die außerordentlichen Einnahmen der Staatseisenbahnverwaltung 
unter IV (Ministerium der öffentlichen Arbeiten) mit der Bezeichnung: 
Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten und zwar mit dem Betrag von 
rund 2 052 499 781 M, das ist weit mehr als die Hälfte aller Einnahmen 
(3 362 021 686 M), ausgeworfen. 

Diese Summe stellt jedoch keineswegs die gesaminten Einkünfte 
des Staates aus seinem Eisenbahnbesitz dar. 

Die Erlöse aus dem Verkauf von Grundstücken der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung finden wir in den Etats früherer Jahre nicht unter den Ein¬ 
nahmen der Eisenbahnverwaltung, sondern als Einnahme des vormaligen 
Staatsschatzes bei Kap. 24 Tit. 4. Ebenso wurden bisher die Einnahmen 
des bisherigen Dispositionsfonds und des Ausgleichsfonds (Gesetz vom 
3. Mai 1903, G.-S. S. 15f>), die noch unten eingehender zu behandeln sein 
werden, im Etat der Allgemeinen Finanzverwaltung im Kap. 24 Tit. b 
und 1H des Staatshaushaltsetats nachgewiesen. 

Die Ausgaben der Eisenbahnverwaltung waren bisher in recht ver¬ 
schiedenen Fonds verstreut. Die Betriebsausgaben waren als dauernde 
Ausgaben und zwar unter A. Betriebs-, Erhebungs- und Verwaltungskosten 
der einzelnen Einnahmezweige. Ministerium der öffentlichen Arbeiten als 
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Kap. 23 (vom Staate verwaltete Eisenbahnen) ausgeworfen. Dies Kapitel 
enthielt jedoch einesteils mehr, andernteils weniger als die Betriebsaus¬ 
gaben im eigentlichen Sinne des Wortes. 

Mehr, weil in großem Umfange Bauten und Beschaffungen, die 
nicht Erneuerungen, sondern Erweiterungen der Anlagen und des 
Fuhrparks darstellen, ans dem Ordinariuin bestritten werden. Auf der 
anderen Seite waren wichtige Teile der Betriebsausgaben bisher in 
anderen Fonds zu suchen. So vor allem die gesetzlichen Pensionen, 
Witwen- und Waisengelder sowohl der preußischen als auch der hessi¬ 
schen Beamten der Eisenbahngemeinschaft, während die statutmäßigen 
Pensionen an Eisenbahnbeamte, Witwenpensionen, Kindercrziehungsgelder, 
sowie die sonstigen statutmäßigen- Zahlungen dieser Art auch bisher schon 
unter den Betriebsausgaben Kap. 23 Tit. 6 (Wohlfahrtszwecke) verrechnet 
wurden. Es entsprach das der Übung des preußischen Etatsrechts, sämt¬ 
liche Staatspensionen als Ausgaben der Allgemeinen Finanzverwaltung im 
Kap. 62 des Staatshaushaltsetats Tit. 3 zu buchen. In demselben Kapitel 
im Tit. 5a wurden bisher die Bezüge der preußischen Witwen und Waisen 
nachgewiesen. Die hessischen Pensionen, Witwen- und Waisengclder 
sind nach Art. 10 des Gemeinschaftsvertrages vom 23. Juni 1896 von der 
Gemeinschaft zu erstatten und wurden bisher im Kap. 24 des preußischen 
Etats (Anteil Hessens an den Ergebnissen der gemeinschaftlichen Ver¬ 
waltung des preußischen und hessischen Eisenbahnbesitzes) verausgabt 
und im hessischen Etat besonders vereinnahmt. 

Weniger wichtig sind folgende, bisher ebenfalls im Etat der Allge¬ 
meinen Finanzverwaltung geführten Posten: 

a) Erziehungsbeihilfen an höhere Beamte in der Provinz Posen und 
den Kreisen gemischter Sprache in Westpreußen — bisher Kap. 62 
Tit. 10 —; 

*>) widerrufliche, nicht pensionsfähige Gehaltszulagen an mittlere, 
Kanzlei- und Unterbeamte in denselben Gebietsteilen ; 

c.i widerrufliche Pensionszulagen in denselben Gebietsteilen an die 
dort angestellt gewesenen und dort verbleibenden mittleren, 
Kanzlei- und Unterbeamten. 

Die sogenannten Ostmarkenzulagen (b und c) wurden bisher zwar 
* M: * Kap. 63 'fit. 5 veranschlagt, jedoch als persönliche Ausgaben der 
Eisenbahn Verwaltung verrechnet, so daß hier eine regelmäßige formelle 
Etatsüberschreitung stattfand. 

Mit diesen Maßgaben enthielt also das Kap. 23 die Betriebsausgaben 
‘ler Eisenbahngemeinschaft. Diese gehören aber materiell nicht in vollem 
Umfange dem preußischen Etat an. Um den preußischen Betnohsüber- 
•'•chuli zu erhalten, sind die Anteile Hessens und Badens an der gemnin- 
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schaftlichen Verwaltung auszuscheiden. Die Überleitung zum preußischen 
Ergebnis geschah nun bisher in der Art, daß für Hessen dessen Netto¬ 
anteil, d. h. sein Anteil an dem Betriebsiiberschusse der Gemeinschaft, als 
Aasgabekapitel 24 des preußischen Etats erschien, während für Baden eine 
andere Berechnungsweise bestand. Hier wurde der Anteil Badens an den 
Betriebsausgaben der Main-Neckar-Bahn (Staatsvertrag vom 14. Dezember 
1901, G.-S. 1902 S. 298) im preußischen Etat als Einnahme (Kap. 11), der Badi¬ 
sche Anteil an den Betriebseinnahmen als Ausgabe (Kap. 25) nachgewiesen. 

Die folgenden Kapitel 26—29 sind Vakatkupitel. Solche werden in 
der Regel fortgeführt, um das Rubrikensystem nicht zu ändern und den 
Vergleich mit früheren Jahren möglichst wenig zu erschweren. 

Kap. 30 enthielt und enthält Bauausgaben für die Wilhelmshaven- 
Oldenburger Bahn. Kap. 31 war wieder Vakatkapitel. 

Es folgten die Ausgaben der Zentralverwalrung: Kap. 32 enthielt den 
Etat der 5 Miuisterialabteilungen für das Eisenbahnwesen, in dem jedoch 
das Ministergehalt nicht erscheint. Dies wird im Etat der allgemeinen 
Bauverwaltung (Abteilung III des Ministeriums) nachgewiesen. Es ist das 
historisch daraus zu erklären, daß diese. Abteilung die älteste ist. Im 
Kap. 33 waren die Dispositionsbesoldungen, Wartegelder und ähnliches 
ausgeworfen. Dieses Kapitel hat im neuen Etat seine Nummer geändert, 
es ist jetzt Kap. 31. 

Soweit der Etat der „vom Staate verwalteten Eisenbahnen“. 

Wenden wir uns wieder der Prüfung zu, was in diesen Kapiteln 24 
bis 33 an Ausgaben der Eisenbahn Verwaltung nicht enthalten war. Es 
fehlten zunächst die zum Etat des Ministeriums gehörigen Pensionen, 
Witwen- und Waisengelder, jetzt Kap. 32 Tit. 13 und 14. Bei weitem 
mehr in die Augen springt es aber, daß der Aufwand für Verzinsung 
und Tilgung der Eisenbabnsehuld nicht oder doch nur zu einem ganz 
geringem Teile (soweit es sich um nicht übernommene Privatbahnschulden 
handelte) nachgewiesen wurde. Es hängt das unmittelbar mit dem System 
der preußischen Staatsschuld zusammen. Diese ist, wie wir sahen, eine 
einheitliche und konsolidierte. Eine Scheidung nach den Verwendungs¬ 
zwecken erfolgt nicht. Allerdings wird den Staatseisenbahnen der Betrag 
für die Verzinsung und Tilgung der auf ihre Zwecke verwendeten Kon- 
sols zur Last gestellt. Es geschieht das in dem sogenannten Nettoetat. 

Der preußische Etat ist wie wir sahen, ein Bruttoetat, Er umfaßt 
sämtliche Einnahmen und Ausgaben in vollem Umfange auch bei den 
Betriebsverwaltungen. Die Betriebsausgaben werden also nicht von den 
Einnahmen abgesetzt. Er ist ein zweifelloser Nachteil des Bruttoprinzips, 
daß ein nach ihm aufgestellter Etat keinen unmittelbaren Überblick über 
die Rentabilität der einzelnen Verwaltungszweige ermöglicht. Ist das 
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schon bei den Verwaltungen fühlbar, die wie das Justizwesen als Staats¬ 
notwendigkeiten im engsten Sinne bezeichnet werden können, so wiegt der 
Mangel bei den Betriebsverwaltungen naturgemäß noch ungleich schwerer. 
Aus diesem Bedürfnis ist der sogenannte Nettoetat entstanden, genauer: 
Der Nettovoranschlag der Staatseinnahmen und -Ausgaben, der dem Vor¬ 
bericht des Finanzministers zum Staatshaushaltsetat als Anlage beigefügt 
wird. Der Nettoetat weist als Einnahmen die Reinerträge der Steuern 
und Zölle sowie der Betriebsverwaltungen (Domänen, Forsten, Lotterie, 
Seehandlung, Münze, Bergverwaltung, Eisenbahnen) nach und stellt ihnen 
die Ausgaben und zwar die Staatsverwaltungsausgaben nach Abzug der 
Einnahmen gegenüber. Der Reinertrag‘der Staatseisenbahnen wurde nun 
bisher in der Weise ermittelt, daß von dem preußischen Anteil am Roh¬ 
überschuß der Eisenbahngemeinschaft die Ausgaben für die die Staats - 
eisenbahnbeamten betreffenden Pensionen und Hinterbliebenenbezüge, der 
Anteil der Eisenbahnverwaltung an dem im Etat des Finanzministeriums 
Ausgebrachten Fonds für Diensteinkommensverbesserungen usw., die Aus¬ 
gaben für die Verzinsung und Tilgung der noch vorhandenen Eisenbahn* 
schulden, endlich auch die Gesamtsumme der einmaligen und außerordent¬ 
lichen Ausgaben der Eisenbahnverwaltung (Extraordinarium)' abgesetzt 
wurden. Hierbei wurde als getilgt nur angesehen einmal der tatsächlich 
getilgte Schuldenbetrag und ferner der auf bewilligte Anleihen verrechnete 
Teil der Eisenbahnüberschüssc. Anders das sogenannte Eisenbahngarantie¬ 
gesetz vom 27. März 1882 (G.-S. S. 214 ff.). Auch dieses kennt, wie wir 
später noch sehen werden, den Begriff einer Eisenbahnkapitalschuld. Es 
ist das jedoch nur ein rechnungsmäßiger Begriff’, konstruiert zu dem 
Zweck, bestimmte Beträge für Zinsen und Tilgung dem Eisenbahn¬ 
betrieb zur Last stellen zu können, ln der Berechnung dieser Beträge 
weicht der Nettoetat aber von den Grundsätzen des Eisenbahngarantie¬ 
gesetzes völlig ab. Letzteres schreibt von der Grundsumme der Staats- 
cisenbahnkapitalschuld auch die Ausgaben im Extraordinarium der Eisen¬ 
bahn Verwaltung ab und sieht als Tilgung auch die Verwendung von 
Eisenbahnttberschüssen für die Deckung von Ausgaben anderer Ressorts, 
für die sonst Anleihen hätten aufgenommen w-erden müssen, an. Das 
Eisenbahngarantiegesetz ging also von dem kaufmännischen Gesichts¬ 
punkt aus, die Eisenbahnen als ein Unternehmen für sich zu betrachten 
<ind ihm die Beträge gutzuschreiben, die für außerhalb des Unternehmens 
liegende Zwecke von diesem aufgebracht w'erden, während der Netto¬ 
voranschlag von dem Staatshaushalt als Ganzem ausging und demgemäß 
den Eisenbahnen nur gutschrieb, was auch für den Staatshaushalt selbst 
als getilgt gelten konnte, gestützt auf den Grundsatz, daß die Staats¬ 
schuld eine einheitliche sei. Andererseits stellte jedoch der Nettovoran- 
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schlag wieder der Eisen bahn Verwaltung einen bestimmten Betrag für 
Verzinsung und Tilgung der die Staatsbahnen betreffenden Schulden zur 
Last, setzte also doch auch im gewissen Sinuc eine Eisenbahnschuld vor¬ 
aus. Auch die Beilage C zum Etat der Eisenbahnverwaltung gab Eisen¬ 
bahnschulden an. und zwar nach den Grundsätzen des Eisenbahngarantie¬ 
gesetzes die Staatseisenbahn kapitalschuld ohne Rücksicht auf die Ab¬ 
schreibungen (Grund8umme) und nach ihrem Abzug noch nicht getilgte 
Eisenbahnschulden. Auf die Unterschiede der Eisenbahnschuld nach dem 
Garantiegesetz und dem Nettoetat soll hier jedoch nicht näher einge¬ 
gangen werden. Bemerkt sei nur. um den Unterschied beider Beredt- 
nungsmethoden zu kennzeichnen, daß der auf die Eisenbahnverwaltung 
fallende Teil der Staatsschuld unter Berücksichtigung der Abschreibungen 
nach den Grundsätzen des Eisenbahngarantiegesetzes für da6 Jahr 1906 
nur 2,7 .Milliarden Mark, nach der Berechnungsweise des Nettoetats aber 
<»,3 Milliarden Mark betragen würde. 

Auch die Grundsätze des Nettoetats sind nicht immer dieselben ge¬ 
wesen. Endlich bestanden Unstimmigkeiten im Vergleich mit den übrigen 
Überschußverwaltungen, da diesen nicht ihre außerordentlichen Ausgaben, 
die auf sie fallenden Anteile an den Pensionen und Hinterbliebenenbezügen, 
einzelnen aucli nicht die Kosten der Zentral- und Provinzialverwaltuug 
zur l.ast gestellt wurden. Ferner war die Berechnung der Höhe der 
Eisenbahnschulden nicht unzweifelhaft. Auch der Nettovoranschlag war 
also nicht geeignet, einen wirklichen Überblick über die Rentabilität des 
Staatsbahnbesitzes zu geben, umsoweniger als eine ihm entsprechende 
Nettorechnung nicht aufgestellt wurde. 

Die Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahnverwaltung gelangten 
also im Etat der Eisenbahnverwaltung nicht vollständig zur Darstellung, 
während andererseits in ihm infolge der mit Hessen und Baden 
bestehenden Gemeinschaftsverhältnisse auch außerpreußische Einnahmen 
und Ausgaben enthalten waren. Aber auch der Staatshaushaltsetat unr 
faßt nicht sämtliche, die Eiscnbahnverwaltung betreffenden Posten. 

Während andere Bahnen in der Regel im ordentlichen Etat nur die 
Ausgaben der Zentralverwaltung und Betriebsverwaltung aufführen, da¬ 
gegen die Ausgaben, die Kapitalaufwendungen (Investitionen, Vermehrung 
des Anlagekapitals), sei es zur Ergänzung der vorhandenen Anlagen, sei 
es zum Bau neuer Bahnen darstellen, nicht im ordentlichen Etat nach- 
weisen, sondern in der Regel in einem besonderen Etat (der den Namen 
außerordentlicher Etat, Bauetat führt) vereinigen, ist es eine Besonderheit 
des preußischen Etats, daß er diese Kapitalaufwendungen trennt und einen 
Teil im Etat bestreitet, während die Mittel für den übrigen Teil durch 
besondere sogenannte Anleihegesetze angefordert werdet). Der erste Teil 
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bildet innerhalb des Etats das sogenannte Extraordinarium, mit der 
amtlichen Bezeichnung: Einmalige und außerordentliche Ausgaben. Dieses 
Extraordinarium ist nicht mit den außerordentlichen Budgets anderer 
Staaten zu verwechseln. Wo ein solches besteht, ist der Etat doppelt. 
Ersterer wird aus den laufenden Mitteln, letzterer aus Anleihen und 
anderen außerordentlichen Einnahmen (Verkaufserlösen) gespeist. Das 
preußische Extraordinarium ist etwas hiervon begrifflich Verschiedenes 
und berührt die in Preußen durchgeführte Einheit des Etats nicht. Die 
im Extraordinarium enthaltenen Aufwendungen werden ebenso wie die 
dauernden Ausgaben aus den wirklichen Einnahmen, nicht aus Anleihe, 
bestritten. Ist eine solche zur Balancierung des Etats nötig, so kenn¬ 
zeichnet sie sich als Defizitanleihe. 

Den Hauptteil der einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des 
Staates macht nun in Preußen das Extraordinarium der Eisenbahnver¬ 
waltung aus. Im Jahre 1908 betrugen die in Kapitel 9 nachgewiesenen 
außerordentlichen Ausgaben der Eisenbahnverwaltung 107 767 000 J6, bei 
einer Gesamtsumme der einmaligen und außerordentlichen Ausgaben von 
l^S 140 41*2 M. Demgegenüber wurde in den beiden Kreditgesetzen vom 
1*. März und 14. Mai 1908 für Eisenbahnzwecke insgesamt eine Summe 
von 426 660 000*'« bewilligt. Insgesamt sind in den letzten 25 Jahren im 
Extraordinarium etwa 1 1 /-> Milliarden Mark, in den Kreditgesetzen etwa 
das Doppelte bereitgestellt worden. 

Die Grundsätze, nach denen die erforderlichen Aufwendungen auf 
das Extraordinarium des Etats oder auf Anleihegesetze verwiesen wurden, 
sind nicht immer dieselben gewesen. 

Es sind auf Anleihegesetze (einschließlich der Mittel zu einmaliger 
Auffüllung des großen Dispositionsfonds) genommen worden 


1884 . 

. 132 276 700 


1897 . 

. 67 416 000 Jl , 

1885 . 

. 60 700 000 


1898 . 

83 025 000 „ 

1886 . 

. 57 742 000 

77 

1899 . 

— 

1887 . 

. 71 334 000 

77 

1900 . 

. 115 660 000 

1888 . 

. 118 510 000 

77 

1901 . 

— 

1889 . 

. 150 409 000 

77 

1902 . 

. 123 186 000 ., 

1890 . 

201 656 466 

?7 

1903 . 

. 83 597 630 .. 

1891 . 

145 537 500 

77 

1904 . 

. 146815000 

1892 . 

. 90 757 760 

77 

1905 . 

. 148 939 000 

1898 . 

. 48 165 000 

77 

1906 . 

. 271 147 000 

1894 . 

. 37 287 000 

77 

1907 . 

. 222 289 000 „ 

1895 . 

. 53 042 000 

77 

1908 . 

. 461660 000 

1896 . 

66 321 000 

77 
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Das Extraordinarium der Eisenbahnverwaltung war demgegenüber 
ausgestattet mit: 


1884 

9 020 450 dt, 

I 1897 

. 49 108 000 

M, 

1885 

9 689 000 

77 

1898 

76 838000 

77 

1886 

11065 000 

11 

i 1899 

81 398 000 

77 

1887 

10 854 000 

11 

' 1900 

. 86 838 550 

77 

1888 

. 12 965 500 

11 

1901 

. 100 887 000 

77 

1889 

. 11321000 

11 

1002 

91 640 500 

77 

1890 

17 807 000 

11 

1903 

. 91 663 000 

7 ? 

1891 

. 20 486 000 

11 

1904 

. . 101 320 350 

77 

1892 

19 134 000 

11 

1905 

. 115 071 300 

77 

1893 

19 834 750 

11 

| 1906 

. . 146 178 200 

77 

1894 

. 20 865 000 

11 

! 1907 

. . 186 027 800 

77 

1895 

. 29 150 700 

11 

1908 

. . 107 767 000 

77 1 

1896 

. 40 692 000 

71 

| 




Hierin sind jedoch noch nicht sämtliche außerordentlichen Ausgaben 
enthalten. Es sind außerdem aus dem sogenannten Dreißig-Millionen- 
Dispositionsfonds, der früher ein außeretatsmäßiger Fonds, seit 1903 etats¬ 
mäßig war, insgesamt 380 000 000 bereitgestellt worden. Was die 
materielle Abgrenzung dieser Fonds betrifft, so sind die Ausgaben für 
neue Bahnen stets ausschließlich durch Anleihegesetze angefordert und 
bewilligt worden. Es sind das von 1880—1908 insgesamt 1655 098000=« 
gewesen. Dagegen sind sonstige Bauten und Erwerbungen an Grund 
und Boden, sowie die außerordentlichen Beschaffungen an Fahrzeugen 
vor dem Jahre 1892 und seit dem Jahre 1906 sowohl aus Anleihen, als 
aus dem Extraordinarium und aus dem Dispositionsfonds bestritten 
worden. 

Dieser Dispositionsfonds muß unterschieden werden von den beiden 
anderen, bisher im Extraordinarium der Eisenbahnverwaltung als soge¬ 
nannte Zentralfonds aufgeführten Dispositionsfonds. 

Es sind das 

der Dispositionsfonds zum Erwerb von Grund und 
Boden für Eisenbahnzwecke, für 1908 angesetzt 

mit. 1 000 000 =« 

und der Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen 

Ausgaben, in den letzten Jahren angesetzt mit . 2 500000 

Für den großen (30 Millionen ) Fonds (im Etat bezeichnet als: Dis¬ 
positionsfonds zur Vermehrung der Betriebsmittel, Erweiterung und Er¬ 
gänzung der Bahnanlagen sowie zu Grunderwerbungen behufs Vorberei- 
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tung derartiger Erweiterungen im Falle eines nichtvorherzusehenden 
Bedürfnisses der Staatsbahnen bei zu erwartender Verkehrssteigerung) 
wurde bisher ein Betrag nicht ausgeworfen. Die auf ihn geleisteten Aus¬ 
gaben wurden bei dem Extraordinarium der Eisenbahnverwaltung als 
Etatsüberschreitung gebucht. Die entsprechende Deckung wurde nicht 
im Etat der Eisenbahnverwaltung, sondern, wie oben bereits bemerkt 
worden ist, unter den außerordentlichen Einnahmen des Etats der All¬ 
gemeinen Finanzverwaltung (Kap. 24 Tit. 17 des Staatshaushaltsetats) 
nachgewiesen. 

Soweit die geschichtliche Entwicklung und das Bild des preußischen 
Eisenbahnetats in den Vorjahren. Der zweite Teil der Darstellung wird 
sich mit den Bestrebungen, die Einwirkungen der schwankenden Betriebs¬ 
ergebnisse auf den Staatshaushalt auszugleichen, und mit dem Niederschlag 
beschäftigen, den diese Bestrebungen in den Änderungen der formalen 
Gestaltung des Etats im Jahre 1909 gefunden haben. 

(Schluß folgt.) 


:->K f 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands 

an der Hand des Entwarf» zum Reichsbudget für 1909. 
Von Dr. Mertens. 


Noch vor drei Jahren brachten alle größeren politischen Zeitungen 
am 1. Januar das Reichsbudget, wie es vom Finanzminister aufgestellt, 
von den vereinigten Departements des Reichsrats für Gesetzgebung und 
Ökonomie geprüft und vom Zar genehmigt worden war. Der Finanz¬ 
minister nahm dabei in der Regel die Gelegenheit wahr, dem Herrscher 
einiges über die gesamte Lage des Reiches und namentlich über die 
wirtschaftliche Entwicklung des Landes vorzutragen. Beim Lesen der 
Berichte gewann man jedoch recht häufig die Überzeugung, daß hinter 
jenen Schilderungen sich mehr der Wunsch danach, wie es wohl sein 
könnte und sein müßte, verbarg, als daß sie eine getreue Wiedergabe 
des Tatsächlichen enthielten. Das ergab sich aber aus den damaligen 
Verhältnissen leicht von selbst, denn der Zar und die öffentliche Meinung 
sollten wohl beide nicht allzutiefe Einblicke in die Verhältnisse erhalten. 

Das hat sich natürlich alles mit einem Schlage geändert, nachdem 
auch Rußland ein Parlament erhalten hatte. Jetzt mußte die Volksver¬ 
tretung eingehend und ausgiebig mit der wirtschaftlichen Lage des Landes 
bekannt gemacht werden, denn es lag auf der Hand, daß, wenn dies nicht 
sofort bei der Vorlage des Budgetentwurfs geschah, die Abgeordneten 
dann bei der Beratung des Budgets die Angaben verlangen würden. So 
hat denn der Budgetentwurf, wie er als Beilage zur „Torgowo Prono'- 
schlennaja Gaseta“ (Zeitung für Handel und Industrie) und dem „Wjestnik 
Finanssow, Torgowli, i Proinyschlennosti“ (Bote für Finanzen, Handel und 
Industrie) erschienen ist, auch ein erheblich anderes Aussehen erhalten. 
Beim Studium des umfangreichen Materials gewinnt man aus den Zahlen, 
die ja immerhin nur in sehr gedrängter Form mitgeteilt werden konnten, 
doch einen recht guten Einblick in die wirtschaftlichen Verhältnisse des 
großen Reiches und seine Handelsbeziehungen zum Ausland. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Die wirtschaftliche Lage Rußlands usw. 


593 


Der Voranschlag des Budgets führt an ordentlichen Einnahmen 
und Ausgaben für das Jahr 1909 auf: 

in Einnahme .... 2 477 000 000 Rbl. 

„ Ausgabe. . . . . 2 472 200000 „ 
das ergibt .... 4 800 000 Rbl. 

als bescheidenen Überschuß. 

So gering ist der Überschuß aber auch lange nicht gewesen, denn 
eine Gegenüberstellung dieser Positionen seit dem Jahre 1903 zeigt das 
folgende Bild in Millionen Rubeln: 


im Jahre 

1 Einnahme 

j 

Ausgabe 

Überschuß 

1903 .. . 

2 031,* 

1 883,o 

148, s 

1904 . . . 

2 018,3 

1 906,8 

111,5 

1905 . . . 

2 024,ö 

1 925,2 

99,3 

1900 . . . 

2 271,7 

•2 o75,s 

195,9 

1907 . . . 

2 342,5 

2 196.il 

146,5 

1908 . . . 

2 387,0 

2 312.2 

74,4 

1909 . . . 

2 477,o 

2 472.2 

4,s 

Nach diesen Angaben sind in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt die 

Einnahmen durchschnittlich um 


. 3,6 V. II. 

Ausgaben 



• 5,2 „ „ gestiegen. 


Der Finanzminister bemerkt zu diesem wesentlich schnelleren Steigen 
der Ausgaben gegenüber den Einnahmen: „diese Zahlen weisen mit unab¬ 
wendbarer Notwendigkeit darauf hin, daß es im Interesse der Erhaltung 
unserer finanziellen Leistungsfähigkeit notwendig ist, die allergrößte Vor¬ 
sicht bei der Genehmigung neuer Ausgaben walten zu lassen und die 
allerstrengste Übereinstimmung des Ausgabebudgets mit dem wahrschein¬ 
lichen Eingehen der Einnahmen herbeizuführen“. 

Inbezug auf die Einnahmen sei noch darauf hingewiesen, daß sie sich 
aus folgenden Hauptpositionen zusammensetzen und zwar für das Jahr 1909; 


1. Einnahmen aus den Iloheitsrechten . . 

S26 000 000 Rbl. 

- 33,3 v 

-• Staatseigentum und Kapital. 

099 300 000 „ 

_ OS/2 

3. indirekten Steuern. 

519 000 000 ., 

-- 21,c» 

4. direkten Steuern. 

191 100 0( >0 .. 

— 7,7 

5. Zöllen. 

133 300 000 .. 

~ r>.i 

ü. Rückzahlung der Ausgaben der Reichs¬ 



rentei . 

92 500 000 „ 


o sonstige Einnahmen. 

15 200 Oi i<) 

_ ()/, 


zusammen 2 477 oo0 000 Rbl. 
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Dabei kann zu 1 noch bemerkt werden, daß von jener Summe von 
826 000 000 Rbl. allein auf das Branntweinmonopol 733 600 000 Rbl. fallen, 
d. h. fast ein Drittel der gesamten Staatseinnahmen wird aus dieser Quelle 
geschöpft. Zählt man hierzu noch die Einnahmen aus dem Betrieb der 
Staatseisenbahnen mit 563 500 000 Rbl. hinzu, dann erhält man aus diesen 
beiden Positionen eine Einnahme von 1 297 000 000 Rbl. oder 52,4 v. H. 
des ganzen Einnahmebudgets. 

Die Ausgaben werden in dem Entwurf zunächst nach den einzelnen 
Ressorts aufgeführt, sodann gruppiert und die beiden Jahre 1908 und 1909 


gegenübergestellt, wobei sich ergibt, 

daß veranschlagt worden sind, 

für: 

• 1' 

1908 

! 

1909 


_ . i 

Mill. Rubel | 

vH- 

! Mill. Rubel 

v.H. 

1 

1. Zinszahlung für Anleihen. 

386,o 

16,7 

396,7 ' 

16,« 

2. Landesverteidigung. 

499,6 

21,6 

1 536,4 

21,7 

3. Staatliche Betriebe. 

751,7 

32,5 

784,1 

31,7 

darunter: 1 





a) Branntweinmonopol.r 

214,« 


214,6 


b) Staatseisenbahnen. 

505,7 


f 532,0 


c) andere Staatsbetriebe. 

31,3 


: 37,4 | 


4. Verwaltung und andere Ausgaben . 

674,9 i 

29,2 

755,'I 

30,6 

zusammen ... 

2312,3 

— 

| 2472,3 

- 


Unter den einzelnen Ausgabepositionen interessieren an dieser Stelle 
besonders die Eisenbahnen. Die Privateisenbahnen namentlich erfordern 
von Jahr zu Jahr immer größere Zuzahlungen, um die Gesellschaften in 
den Stand zu setzen, ihren Verpflichtungen gegenüber den Inhabern der 
Obligationen nachzukommen und ebenso um die Betriebsausgaben decken 
zu können. Diese Ausgaben haben für das Jahr 1909 mit 41 000 000Rbl. 
veranschlagt werden müssen, ein ganz außerordentlich hoher Betrag. 
Dieser Betrag verteilt sich auf die nachbenannten Privatbahnen wie folgt: 


1907 

wirklich 

verausgabt 


1908 1909 

veranschlagt 


in Tausenden Rubel 


1. Lodz'er Fabrikbahn. 

160 

87 

97 

2. Moskau-Windau-Rvbinsk’er Bahn . . 

1000 

4 930 

2240 

3. Moskau-Kasan’er Bahn. 

— 

— 

3 665 

4. Rjäsan-Uralsk’er Bahn. 

17 930 

8600 

19 200 

5. Südostbahn. 

1 364 

1 364 

I 864 

0 . I. Gesellschaft für Zufuhrbahneu . . 

17 

14 

11 

7 (Chinesische Ostbahn. 

1 17 670 

15 149 

14 500 

zusammen . . . 

38 141 

30 144 

41 077 
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Wie sich die Schlußrechnung bezüglich der Staatseisenbahnen stellt, 
ist dem Budgetentwurf nicht zu entnehmen, weil nicht angegeben worden 
ist, wie hoch die Zinsenlast für das Anlagekapital ist, vielmehr enthalten 
die Ausgaben nur die Kosten für den Betrieb, die Unterhaltung und Er¬ 
gänzung der Betriebsmittel und der Bahnanlagen. Wenn aber diesen 
Ausgaben die Einnahmen gegenübergestellt werden, so ergibt sich 


Einnahme Ausgabe Unterschied 


fj 

in M i 1 1 i o 

neu Rubel 

1903 . 

453 

414 

39 


1904 . 

455 

416 

39 

nach dem 

1905 . 

432 

415 

17 

realisierten 

1906 . 

491 

442 

49 

Budget 

1907 . 

510 

476 

34 


1908 . ... 

550 

506 

44 | 

| nach dem 

191 KJ. 

563 

532 

31 I Voranschläge 


Die Beträge, die hier als Reineinnahme verbleiben, sind danach nicht 
sehr groß und schwerlich ausreichend, um die große Zinsenlast, die das 
Anlagekapital beansprucht, zu tragen. Das Geschäft, das der Staat mit 
der Tbernahme des größten Teils der Bahnen in eigenen Betrieb gemacht 
hat, ist daher kein glänzendes gewesen, denn von einem nennenswerten 
Ge "inn konnte bisher nicht die Rede sein. Allerdings darf nicht über¬ 
sehen werden, daß das Endergebnis beim Fortbestehen der vielen Privat* 
bahnen kaum ein viel günstigeres gewesen wäre, weil die Garanticbeträge 
nach wie vor hätten gezahlt werden müssen. Als zweifelloser Gewinn 
bleibt aber die uneingeschränkte Verfügungsberechtigung über die 
Bahnen und deren Betrieb, was immerhin nicht allzu gering veranschlagt 
"erden darf. 

Wenn nun schon an den ordentlichen Ausgaben die Eisenbahnen 
«inen ganz erheblichen Anteil haben, so tritt die Bedeutung der Eisen¬ 
bahnen für den Umfang der außerordentlichen Ausgaben noch viel mehr 
hervor. Von insgesamt 159 000 000 Rbl. fallen auf den Anteil der Eisen¬ 
bahnen rund 61 000 000 Rbl. übertroffen wird dieser Betrag nur noch 
von der Forderung des Kriegsministeriums für Ergänzung der Vorräte 
und Reservebestände mit rund 68 000 000 Rbl. 

Was nun im besonderen die Verwendung jener 61 000 000 Rbl. für 
den Eisenbahnbau, also für produktive Zwecke anlangt, so bringt der 
Berieht des Finanzministers eine interessante Zusammenstellung, die hier 
folgen möge: 
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Länge Bis 1909 Für 1909 

der 1 Baukosten 

_ , angewiesen vorgesehen 

Strecke 


Werst 


in Tausenden Rubel 


I. im Betrieb befindliche Linien: 


Moskauer Ringbahn . . . . 

207 

43 237 

40 891 

1-184 

Orenburg Taschkent,südl.Tcil 
•2. Jekaterinenbahn (Arbeiten 

831 ! 

66 702 

65 426 

95$ 

zum Anschluß an beste¬ 
hende Bahnen) . 

■ 1 

5 304 

5 276 

*2 > 

Bologoje — Polozk (Ergän¬ 
zungsbauten) . 

St.Petorsburg Wologda (1'm- 

— 

2 901 

2363 

589 

bau der Stationen St Peters¬ 
burg und Obuchowo) . . 


12 533 

5 < 0: i 

•2 000 

Wologda—Wjätka. 

G13 1 

40015 

45 142 

86S 

Uluchanlu—Dshulpha . . . 

177 

14 050 

13 300 

750 

Cherson—Nikolajew .... 
Umbau der Gebirgsstrecke 

CO j 

5 058 

4 635 

42; 

der Sibirischen Bahn . . 
Legen des zweiten Gleises auf 

— 

41 804 

21 05» l 

10947 

der Sibirischen Bahn . . 

— 

98 090 

1)000 

1300» 

Ssutschansk-Zweigbahn . . . 

— 

5 487 

5 003 

48» 

zusammen . . . 

— 

341 181 

217 997 

31 425 

neue Linien: 

Verbindungsbahn: Moskau — 



1 


Nordbabn . 

i 

6000 

BiMii-ki- iilM.r di** 

— 

1 (MH> 

Perm— Jekaterinburg-Bahn . 

367 

34 622 

29 638 

7 4BS 


Verbindungsbahn: Nordbahn 

Sibirische Bahn. 

(die Linienführung steht 
noch nicht fest) 

Amurbahn, westlicher Teil 
Kurachowskajii - Zweigbahn 
(Jekaterinenbahn) .... 

Verbindungsbahn mit den 
tinnländischen Bahnen . . 

zusammen von . 

bis . 

III. für allgemeinen Vorarbeiten. 

IV. Anteil an der Unterhaltung 

der Kontrolle. 

zusammen . . . 


'mit l’iultHu 
•Irr TriNtrirk« 
Sainikn — W jiitka 
r lVniklmliu 

44 044) 

16 6* k > 

.1 «*knt Im rinI• n 
— Kiir.'jm *.«1» r 

20 700 

.Tjumf-n — i*iu»k 


8<K) 
etwa 24 

21 


70 630 

12000 

15000 

1 000 

’aiuwi Im i'imI 

— 

700 

8 400 

miiimüm nid 

1 000 

1 5on 

155 674 

43 638 

2s 6(r 

159 774 



— 

— 

;;nu 

— 

— 

318 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der Hand 


Es ergibt sich hieraus zunächst ein erhebliches Wachsen der Werte 
sowohl für die Ausfuhr, als auch für die Einfuhr. Aber es ist doch die 
Einfuhr während der Beobachtungsperiode schneller gewachsen, denn die 
Steigerung beträgt 50 v. H., gegenüber 45 v. H. für die Ausfuhr. Dem¬ 
entsprechend hat sich denn auch die internationale Handelsbilanz zu 
Ungunsten Rußlands verschoben. Solche Verhältniszahlen müssen natür¬ 
lich sehr vorsichtig benutzt werden, weil zwischen der Anfangs- und 
Endzahl die Zahlenreihe sich nicht stetig entwickelt hat, sondern ein 
wiederholtes Auf- und Niedergehen beobachtet werden kann. Es ist daher 
mehr ein Zufälligkeitsergebuis. Abgesehen aber hiervon, läßt sich die 
Tatsache nicht fortschaffen, daß zurzeit sich die Verhältnisse zugunsten 
der Einfuhr verschieben. Die Ausführungen des Begleitberichts des 
Finanzministers führen zur weiteren Bestätigung dieser Tatsache noch 
ans, daß in den ersten 8 Monaten des Jahres 1908 der Wert des Ausfuhr¬ 
handels 590 000 000 Rbl., der Einfuhr 529 000 000 Rbl. beträgt, und somit 
nur noch ein Unterschied von 61 000 000 Rbl. verbleibt. Es ist daher 
mit Sicherheit anzunehmen, daß der Abschluß des Jahres 1908 einen 
weiteren Rückgang des Betrags aufweisen wird, der zugunsten Rußlands 
in der internationalen Handelsbilanz gebucht werden kann. Das ist ein 
Umstand, der dem Volkswirt und daher in erster Reihe dem Finanz- 
minister die Frage aufdrängt, die von ihm beantwortet sein will: wie 
erklärt sieh dieser Umschwung der letzten Jahre? 


In erster Reihe spielt nach Ansicht des Finanzministers die Getreide¬ 
ernte und der Überschuß an Getreide, der zur Ausfuhr verfügbar ist, 
eine sehr wichtige Rolle. Dem kann ohne weiteres zugestimmt werden, 
denn Rußland ist zurzeit und wird ja wohl auch auf ungezählte Dezennien 
hinaus ein ackerbautreibender Staat bleiben. Wie recht diese Auffassung 
hat, beweist der Minister durch die folgenden Zahlenangaben: Es wurde 


im .lahre 


geerntet a us g e f ü h r t 

in.Taus enden Pu d 


für Rubel 
in 

Tausenden 

Rubel 


1903 

3 951873 

(= 64 732 000 t) 

1904 

4 418 279 

(= 72 366 000 .) 


3 783 817 

(= 61 959 000 „) 

19i Mi 

3 256 773 

(— 53 333 O M) ,) 

1907 

3 719 910 

(= 60 9IG 000 ,) 


650 393 (= 10653 437 t) f 

477 637 

647 609 (= 10 608035 „) i 

495 294 

695 781 (-- 11396892,) 

566910 

588 928 (= 9 646640 ,) 

470 582 

467 150 (== 7 650 917 ff ) 

428112 


Vergleicht man die Menge des ausgeführten Getreides und das hierfür 
vereinnahmte Gehl mit den Zahlen, die sich für Rußland aus der inter- 
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nationalen Handelsbilanz (S. 597) in den entsprechenden Jahren ergeben, so 
ist der Zusammenhang zwischen dem Ernteergebnis, der für die Ausfuhr 
verfügbaren Menge Getreide, des hierfür vereinnahmten Geldbetrags und 
dem Ergebnis der Handelsbilanz leicht zu finden. Daß aber das Ergebnis 
des Jahres 1908 mit allergrößter Wahrscheinlichkeit sich noch weniger 
gut gestalten wird, als in den beiden vorhergehenden Jahren, ergibt sieh 
aus der nachfolgenden Zahlenreihe, der noch vorausgeschickt sein mag, 
daß in den beiden Jahren 1907 und 1908 rund je 84 000 000 Dcßjätinen 
91 770000 ha) Ackerfläche mit Getreide bestellt gewesen sind. 

Es wurden nämlich in der ersten Hälfte 


des Jahres 

1 ausgeführt 

Pud 

für 

Rubel 

1906 

273182OO0 (= 4 474 721 t) 

233 392 000 

1907 

181934 000 (= 2 997 048 „) 

151548000 

1908 

143 431 IKK) (= 2 349 416 „) 

134 288 000 


i) 


Wickelt sich die zweite Hälfte des Jahres 1908 ähnlich der von 1907 
■'dt. so dürfte der Überschuß zugunsten Rußlands sich sehr erheblich 
niedriger stellen als im Jahre 1907. Dafür aber, daß die zweite Hälfte 
des Jahres den Ausfall der ersten Hälfte einholen könnte, ist nach Meinung 
des Finanzministers wenig oder gar keine Aussicht vorhanden, denn abge¬ 
sehen davon, daß das Jahr 1908 in manchen Teilen des Reiches Mißernten 
brachte, sind auch die Restbestände an Getreide gegenüber dem Jahre 1907 
um 3 300 000 Pud (=54 054 t) und gegenüber dem Durchschnitt der 
letzten 5 Jahre sogar um 12 800 000 Pud (= 209 014 t) oder um 30 v. II. 
zurückgegangen, so daß eine Entnahme aus diesen Restbeständen sich 
auch nur in sehr bescheidenen Grenzen bewegen könnte. Unter diesen 
Verhältnissen ist also der Ertrag aus dem ausgeführten Getreide um 
IM v. FL zurückgegangen, während die gesamte Ausfuhr nur 4,5 v. H. 
<lem Werte nach eingebüßt hat. Dieses günstigere Gesamtergebnis erklärt 
skh daraus, daß die nachfolgend aufgeführten wichtigen Ausfuhrartikel 


e '»e nicht unerhebliche Zunahme 

im Wert aufweisen. 

Hierher 

■ gehören: 


I. 

in Taus 

enden 

R u b e 1 


1905 

1 906 

l 907 

Zucker . . . 

.... 5 348 

4-211 

10918 

Waldprodukte . 

. . . . 76 341 

97 800 

107 400 

Saat von Futtergräsern. 

.... 2728 

5 473 

8 743 
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in Tausenden Rubel 


1905 1906 1007 


Hanf und Hanfheede. 

. . , 11077 

11697 

147: >3 

Pelz werk. 

. . 10 382 

17 224 

16*292 

Häute aller Art .. 

. . i 12 751 

18 971 

17 732 

Borsten. 

• • t 4 538 

4 373 

4 932 

Leingarn. 

. . 186 

307 

2 923 

Zellulose. 

. . 899 

1 522 

1722 

Kokons, Rohseide, Abfall. 

1 853 

6 252 

5530 

Steinkohlen und Koks. 

• • 439 ' 

593 

1503 

Eisenerze. 

1 194 ; 

2 728 1 

5 41*2 

Manganerz. 

. . 4 609 1 

(J 828 

9 256 

Gußeisen, Eisen und Stahl. 

. • 648 

2662 

12643 

Kupfer. 

. . 1 

260 

1250 

Platina. 

• . 1402 

4 030 

6929 

Naphtha und Naphthaprodukte . . . 

. . 27 788 

23 073 

28264 

Potasche. 

. • 288 

695 

1185 

Erzeugnisse aus Holz. 

• . 719 

1 027 

1 873 

Gummi waren.. 

4 081 

3 473 

4 530 

Porzellan- und Favence-Erzcugnisse . 

. . 439 

691 

83 8 

Glas und Spiegelglas. 

• . 211 

345 

602 

Maschinen und Teile zu ihnen . . . 

. . 483 

! 550 

769 

Nach den vier Hauptgruppen 

geordnet, zeigt 

die Ausfuhr 

für d 


erstc Halbjahr die nachfolgenden Zahlen: 


ausgeführt wurden in Tausenden Rubel 



Lebensmittel 

! 

rohe und halb¬ 
bearbeitete 

Stoffe 

Tiere 

Industrie¬ 

erzeugnisse 

zusammen 

i 

1906 

274 341 

145 301 

12 260 

16 332 

44824:’. 

1907 

204 459 

169 655 

10 460 

11 586 

1 39G ICO 

1908 

190 751 

164 193 

10 247 

13 223 

378 414 


Ein Vergleich mit den Zahlen über die Einfuhr (siehe S. 597) fallt 
nicht zugunsten Rußlands aus. 

Im weiteren Verlauf der Besprechung der wirtschaftlichen Lage 
Rußlands beschäftigt sicli der Bericht aus der großen Reihe der Ausfuhr¬ 
güter nur mit Steinkohlen, Naphtha und Gußeisen als denjenigen, die 
er als die namhaftesten der vaterländischen Industrieerzeugnisse bczeieh- 
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net, obgleich sie für die Ausfuhr keineswegs eine ausschlaggebende Rolle 
spielen. Dagegen ist ihre Bedeutung für das wirtschaftliche Leben des 
Volkes eine um so höhere. Der Steinkohlenbergbau und die Naphtha¬ 
industrie begegnen sich mit ihren Erzeugnissen zum Teil auf dem gleichen 
Gebiet, nämlich soweit sie Heizmaterial liefern, und haben daher für die 
Entwicklung der Industrie eine sehr große Bedeutung. 

Die Ausbeute an Steinkohlen hat im Jahre 1907 im europäischen 
Rußland 1457 000 000 Pud (=23 866 000 t) gegen 1906 1 261000 000 Pud 
i - 20 655 000 t) betragen, bewegt sich also schon in sehr namhaften 
Größen, hat aber trotz alledem nicht vermocht, mit der regelmäßigen 
Förderung den Bedarf voll zu decken. Es mußte daher zum Teil auf ange¬ 
sammelte Restbestände aus früheren Jahren zurückgegriffen werden, und 
zwar wurden erforderlich 13 000 000 Pud (=213 000 t). Diese Tatsache 
wird vom Minister, und zwar mit Recht, dafür angeführt, daß die Industrie 
sich wieder zu heben beginnt, was wohl als das beste Zeichen hinge¬ 
nommen werden kann, daß das Land allmählich wieder in Bahnen ruhiger 
Arbeit und damit stetiger Entwicklung zurückgekehrt ist, nachdem der 
unglückliche Krieg und nicht minder die Unruhen im Innern es in seinen 
Grundfesten erschüttert haben. 

Ganz besonders starke Erschütterungen durch die revolutionäre 
Bewegung hatte die Naphthaindustrie des Kaukasus zu bestellen. Ihre 
Produktion sank im Jahre 1905 auf 410 000 000 Pud (=6 716 000 t), wäh¬ 
rend das Mittel der letzten Jahre 618 000 000 Pud (= 10 123 000 t) betrug. 
Das ist ein gewaltiger Unterschied, der zunächst in einer großen Preis¬ 
steigerung, sodann aber auch in einer lebhaften Verwendung von Stein¬ 
kohlen statt der bisher gern als Heizmittel benutzten Naphtha und der 
Naphtharückstände seinen Ausdruck fand. Wie sehr die geringere Ausbeute 
an Naphtha im Kaukasus auf die Preisbildung einwirkte, dafür führt der 
Finanzminister an. daß in Baku im Durchschnitt gezahlt worden sind: 


1905 für 1 Pud 1 * 3 ) Naphtha 20,4 Kop.,'-’) für 1 Pud Naphtharückstände 21,3 Kop. 

1906 « 1 •• „ 26,2 „ , „1 „ „ 283 .. 

1907 „ 1 * „ 28,7 „ , „1 * „ 29.5 „ . 

Wenn man sich demgegenüber erinnert, daß für Naphthaheizmatcrial 

v ° n der Staatseisenbahnverwaltung 


im Jahre 1883 
„ 1887 


12 Kop.*) 

14 


l ) 1 Pud rs 16,38 kg. 

;> ) Vgl. auch Dr. Mertens: Die Naphthaindusirie in Baku. Archiv für 
Eisenbahnwesen 1894 S. 719 und 1900 S. 449 ff. 

3 ) Vgl. Dr. Mertens: Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1892. 1890 und 
1897. Archiv für Eisenbahnwesen 1895 S. 610, 1899 S. 005, 1900 S. 1302. 
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gezahlt worden sind, so läßt sich daraus die außerordentlich starke Steige¬ 
rung des Wertes dieses Brennmaterials leicht erkennen. 

Daß unter solchen Verhältnissen, namentlich wenn die Preise für 
Steinkohlen nicht gleichfalls so erheblich anziehen, die Verbraucher wieder 
zur Steinkohle zurückkehren, bedarf wohl keiner besonderen Erklärung 
Aber auch hierbei macht sich die Ruhe wohltuend bemerkbar, die in das 
schwergeprüfte Land allmählich zurückkehrt. Die Naphthagewinnung ist 
1908 weiter gestiegen und die Preise sind recht nennenswert zurück¬ 
gegangen. Der Minister teilt die folgenden Preise mit: 


1908 im Januar. . 

. für 

1 

Pud 

Naphtha .... 

. . 24,9 Kop. 


>7 

1 

11 

Naphtbarückstände 

. . 25,9 .. 

., Februar . 

11 

1 

11 

Naphtha .... 

. . 26,2 M 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 

. . 27,4 

März . . 

11 

1 

11 

Naphtha .... 

. . 27,0 .. 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 

. . 27,7 ., 

„ April . . 

11 

1 

11 

Naphtha .... 

. . 23,7 „ 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 

. . 24,1 .. 

Mai . . . 

* 11 

1 

11 

Naphtha .... 

• - 22,3 „ 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 

. . 23,0 ., 

Juni. . . 

11 

1 

11 

Naphtha .... 

. . 20,7 ., 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 

. . 21,2 

„ Juli . . . 

11 

1 

11 

Naphtha . . . . 

. . 19,0 „ 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 

. . 19,9 ., 

August 

11 

1 

11 

Naphtha .... 

18,5-20,5 , 


11 

1 

11 

Naphtharückstände 20 , 7 — 20,0 .. • 


Die Preise gehen also zweifellos zurück, sind aber wohl noch immer 
zu hoch, um einen siegreichen Wettbewerb als Heizmaterial mit der 
Steinkohle aufnehmen zu können. 

Endlich führt der Finanzminister, um die fortschreitende Besserung 
der inneren Zustände zu charakterisieren, die Erzeugung von GuGeisen 
an und teilt hierbei mit, daß gegossen wurden 

im Jahre 1904 . . . 180 300 000 Pud =2 952 400 t 

„ „ 1905. . . 166 000 000 „ =2 719 000,, 

„ „ 1906. . . 164 200 000 „ =2 689 500,, 

„ ., 1907. . . 179 600 000 „ =2 941800 „. 

Wäre diese Menge Gußeisen nun auch ira Lande selbst verwandt 
worden, so wäre das zweifellos ein weiteres sehr günstiges Zeichen für 
das wirtschaftliche Erwachen der Industrie und des Bedarfes an ihren 
Erzeugnissen. Aber der hinkende Bote kommt gleich nach und zerstört 
die schöne Illusion, denn es sind ausgeführt worden 
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1904 ... 56 000 Pud = 917 t 

1905 . . . 583 000 „ = 9 369 ., 

1906 ... 2552000 „ = 41801 „ 

1907 . . . 14 552 000 „ = 238 361 

Immerhin hat die Roheisengewinnung für den Absatz naeh außen 
einen ganz erheblichen Posten geliefert, damit die Zahl der Ausfuhrgüter 
vergrößert und zur Verbesserung der Handelsbilanz mit beigetragen. 
So sehr das auch im Interesse Rußlands begrüßt werden kann, so wäre 
in dem vorliegenden Falle ein Verbrauch im Lande selbst ungleich höher 
zu bewerten. 

Dieser Ausfuhr gegenüber, die in einer ganzen Anzahl von Gütern 
eine recht bedeutende Zunahme aufweist, zeigt die Einfuhr die folgenden 
Werte: 


1 

in Tau: 

1905 

< e n ü e n 

19 0 6 

Rubel 

1907 

Getreide (außer Reis).f 

2 923 

6 294 

12019 

Gemüse, Früchte, Nüsse und andere Früchte 

7 890 

10 167 

10 660 

Heringe, gesalzene und geräucherte .... 

13 787 

17 187 

23 830 

Fette von Tieren. 

(i 462 

7 615 

7 SOI 

Häute, bearbeitete. 

6 014 

9 164 

1< > 753 

Pelzwerk .... . . 

4 775 

5 135 

6 800 

Chemische Produkte. 

13 352 

14 897 

17 165 

Ziun. . 

0 385 

7 107 

8 514 

Maschinen aller Art. 

55 433 

37 297 

64 633 

davon: zur Bearbeitung von Farbstoffen . 

1 411 

1 774 

3 353 

landwirtschaftliche, einfache . . . 

5 672 

6 355 

8 98> 

Baumwolle, rohe .. 

06 911 

71 121 

82 600 

Jute, rohe. 

3 82u 

5 26» i 

6 5H 

Seide, rohe, Kokons, Abfall. 

11 533 

15 359 

18 743 

Wolle und Wollengarn. 

28 848 

35 318 

44 771 

Baumwollengarn. 

3 92h 

61155 

8 75> 

Erzeugnisse aus Baumwolle. 

4 311 

5 597 

7 895 

. » Wolle. 

6 797 

7 837 

10 981 

Galanteriewaren und Spielzeug. 

2 731 

4 093 

\ 010 


Der Bericht führt hier nur die Gegenstände auf, die ein Anwachsen 
der eingeführten Gütermengen im Laufe der letzten Jahre zeigen. Dh--.- 
Zunahme der Einfuhr ist übrigens nicht nur bei den vorstehend hcsoiub-r- 
aufgefiihrten Artikeln eingetreten, sondern sie ist charakteristisch für die 
letzten Jahre, was sich daraus erkennen läßt, daß eingeführt worden sind 
in der Zeit vom 1. Januar bis 1. Juli 
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in den ,1 ähren 
1906 1907 1908 


Lebensmittel. 

rohe und halbbearbeitete Stoffe . . 

Tiere . 

Erzeugnisse der Industrie . . . . 


zusammen . . . 
(Ausfuhr siehe S. 597.) 


in Tausenden Rubel 


+4 360 

| 

54366 ! 

54 276 

137 821 

179 737 

*204 752 

283 

262 

361 

92 477 

95 238 

106506 

294 941 

329 603 

365915 


Es darf ja wohl angenommen werden, daß die einzelnen Jahre sich 
gleichmäßig abgewickelt haben werden, so daß das Endurteil unverändert 
bleiben wird. 

Im einzelnen zeigt sich also das gleiche Bild, wie zu Anfang dieser 
Ausführungen: die Ausfuhr gellt nieder, die Einfuhr wächst an, die Handels¬ 
bilanz gestaltet sich immer mehr zu Ungunsten Rußlands. Daneben wächst 
die Schuldenlast schnell. Der Schwerpunkt dieses ganzen Vorganges 
liegt dabei beim Getreidebau, der Getreideernte und dem verfügbaren 
Uberschuß an Getreide, der zur Ausfuhr gebracht werden kann. Diesem 
Hauptpunkt gegenüber fällt der Einfluß, den die steigende Richtung der 
Menge der ausgeführten Industrieerzeugnisse (S. 600) hat, nicht sehr ins 
Gewicht. Es kann zurzeit nicht daran gerüttelt werden, daß die finanzielle 
Leistungsfähigkeit Rußlands in allererster Reihe von dem Ausfall der 
Ernte und der Möglichkeit, den frei werdenden Überschuß dieser Ernte 
günstig an den Markt zu bringen, abhängt. 

Auch in Rußland selbst ist man über die ausschlaggebende Bedeu¬ 
tung. die die Getreideausfuhr hat, nicht im Zweifel. Die Arbeiten der 
Reichsduma um das Zustandekommen der sogenannten Agrarreform 
mögen wohl auch am letzten Ende hierin begründet sein. Erst wenn 
der einzelne Wirtschaftsbetrieb leistungsfähig gemacht sein wird, und 
nicht nur notdürftig soviel Körnerfrüchte erntet, als für den eigenen 
Bedarf erforderlich ist, erst dann kann erwartet werden, daß ein wirklich 
nennenswerter (iberschuß und zwar mit steigender Richtung für die Aus¬ 
fuhr zur Verfügung stehen wird. Dabei darf nicht übersehen werden, 
daß die Beseitigung des Gemeindebesitzes allein oder die Schaffung 
größerer Einheiten für den bäuerlichen Besitz allein oder auch beides 
zusammengenommen allein noch lange nicht des Pudels Kern treffen. 
Wer sich für diese Fragen interessiert, der nehme Jerraolows Buch: Die 
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Mißernte und das Volkselend zur Hand, das er im Jahre 1893 veröffent¬ 
lichte und infolgedessen er den Ministersessel für Landwirtschaft und 
Domänen erhielt. In jenem Buche ist mit lebhaften Farben geschildert, 
was not tut, und laut genug davor gewarnt, nicht mit den Reformen zu 
warten, bis es eines schönen Tages heißen wird: zu spät. „Es ist hohe 
Zeit, schreibt Jermolow, sich ans Werk zu machen, hohe Zeit, davon 
endlich überzeugt zu sein, daß ohne gegenseitige Hilfe der Staatsregie¬ 
rung, der Wissenschaft und der Landwirtschaft selbst aus der traurigen 
Lage, in der wir uns befinden, kein Ausweg zu finden ist. Unmöglich 
ist es, ruhig jenen Tag abzuwarten, an dem die fruchtbarsten und 
blühendsten Gebiete Rußlands zu einer wasserlosen, unfruchtbaren und 
sandigen Wüstenei herabgesunken sein werden. Unmöglich, dem ruhig 
zuzusehen, daß die früher so fruchtbare Schwarzerde, die Fruchtbarkeit 
des russischen Bodens dahinsinkt in das Gebiet der Überlieferung und 
damit zugleich auch der Reichtum des russischen Ackerbauers vernichtet 
werde.“ Und was ist seit jener Mahnung geschehen, um den Reichtum 
vor dem Untergange zu retten? Es ist schade, daß Jermolow nicht selbst 
die Antwort geben kann! Günstig wäre sie sicher nicht, denn was nicht 
trotz der allerprimitivsten Bearbeitung des Ackerbodens wächst, nur 
"eil die Fruchtbarkeit des Bodens, begünstigt durch klimatische und 
atmosphärische Verhältnisse, sich nicht zurückdrängen läßt, das wird eben 
nicht geerntet. Daß Kunst und Wissenschaft, durch Bearbeitung des 
Bodens und Zuführung von Nährstoffen die Zeugungskraft des Bodens 
unterstützen können und sollen, dafür fehlt im weiten Lande noch gänz¬ 
lich das Verständnis. Darum sieht es tatsächlich recht trübe um den 
wirtschaftlichen Wohlstand des Landes aus. Es ist daher richtig, wenn 
verlangt wird, daß endlich den Bauern bessere- Geräte und wenn möglich 
Maschinen zur Bearbeitung des Ackers zur Verfügung gestellt werden 
sollen, um wenigstens den ersten Schritt zur Ermöglichung besserer 
Ernten zu tun. 

Wenn trotz alledem Rußland noch immer soviel erntet, daß es ganz 
erhebliche Mengen Getreide an das Ausland abgeben kann, sn ist das 
eben nur ein Beweis für zweierlei Dinge, nämlich erstens, daß trotz der 
traurigen Bearbeitung des Ackerbodens die Tragfähigkeit nicht zurück¬ 
gedrängt werden kann, und zweitens, daß die hohen Preise auf dem Welt¬ 
markt es ermöglichen, noch Käufer zu linden. 

In dieser Beziehung ist es interessant, ein Urteil des Finanzministers 
zu hören. Er sagt nämlich als Schlußsatz zu seinen Betrachtungen über 
die Getreideausfuhr: „Die Preise, zu denen das wichtigste Ausfuhrgut 
~ das Getreide — verkauft werden konnte, waren im Jahre 1008 höher 
ulä in den Jahren 1906 und 1907. Der mittlere Preis für ein Pud aus- 

Archiv fQr Eisenbahnwesen. 1909. ;;<) 
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zufübrenden Getreides betrug nach den statistischen Angaben der Zoll¬ 
behörde 

im Jahre 1906 81,8 Kop., 

„ „ 1907 83,3 „ 

„ „ 1908 (erste sechs Monate) 93,ü „ . 

Der Unterschied zwischen den Getreidepreisen in Rußland und auf 

den ausländischen Märkten der Staaten, die das russische Getreide mit 
einem Zoll belasten, erwies sich sowohl im Jahre 1908 als auch im Jahre 
1907 als groß genug, um die Ausgaben des Zolles, der Fracht und der 
Kommissionsgebühren zu decken. So ergaben sich z. B. in der ersten 
Hälfte des Jahres 1908 als mittlere Preise: 



in 

Odessa 

Kopeken i 

in | 

Mannheim 

Kopeken 

der deutsche 
Zollbetrag 

Kopeken 

1 

für Weizen . . | 

130 

^ 181 

41,71 

„ Hafer . . . ( 

82 

140 

1 37,92 

„ Roggen . . . 

101 

1 

155 

37,92. 


i 


Das sind natürlich für Rußland günstige Verhältnisse, mit denen 
aber kaum regelmäßig gerechnet werden darf. Ein Preisrückgang an den 
deutschen Märkten oder eine Erhöhung des Preises in Rußland oder ein 
Zusammentreffen beider Fälle könnten das Getreide unverkäuflich machen, 
und der schon sehr zusaramcngeschmolzene Rest der Handelsbilanz zu¬ 
gunsten Rußlands könnte leicht ganz verschwinden, wenn nicht bald und 
sehr viel mehr als bisher zur Hebung des Kulturstandes der ländlichen 
Bevölkerung geschieht, damit sie endlich den Fortschritten der Technik 
und der Wissenschaft zugänglich werde. Bleibt der Hakenpflug weiter 
im Gebrauch, und wird die extensive Bewirtschaftungsweise nicht ab¬ 
geschafft, kann ferner der bäuerlichen Bevölkerung nicht Verständnis für 
peinliche Bearbeitung des Ackerbodens und Zuführung von Düngemitteln 
beigebracht werden, dann kann sich Rußland in wirtschaftlicher Beziehung 
schwer über den jetzigen Stand erheben. Es ist nicht von erheblichem 
Belang, daß einzelne Großgrundbesitzer, oder sei es auch eine erhebliche 
Zahl größerer landwirtschaftlicher Betriebe, schon längst sich der modernen 
Hilfsmittel mehr oder minder bedienen. So lange die breite Masse der 
Bauernschaft bei der primitiven Methode verharrt, so lange ist Rußland 
in jedem Jahr der Gefahr einer Mißernte ausgesetzt. Der Finanzminister 
sagt selbst: Getreide ist das wichtigste und bedeutendste Ausfuhrgut, also 
sollte auch für ausgiebige Gewinnung möglichst viel geschehen. Das um 
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so mehr, als die Schuldenlast an das Ausland riesig anwächst und alljähr¬ 
lich sehr große Beträge (siehe S. 597) zur Deckung der Zinsen abgeführt 
werden müssen. Nur die Ausfuhr — für Rußland also in erster Reihe von 
Getreide — kann wieder die Goldbestände in Rußland ergänzen. Je größer 
diese Ausfuhr und je geringer die Einfuhr von Bedarfsartikeln ist, weil 
Rußlands Industrie in zunehmendem Umfange allmählich selbst herstellt, 
was das Land gebraucht, desto günstiger wird sich die Handelsbilanz 
gestalten. Wie weit Rußland aber auch noch in dieser Beziehung zurück 
ist, das zeigen die Aufzeichnungen auf S. 603. Selbst Getreide ist für 
12000 000 Rbl. im Jahre 1907 eingeführt worden. Für 1908 wird dieser 
Betrag aller Wahrscheinlichkeit nach noch größer sein. Es scheint ein 
schwacher Trost, wenn der Finanzminister den Umfang der aufgeführten 
Einfuhrartikel damit beschönigt, daß er darin ein Zeichen für die auf¬ 
blühende Industrie erblickt, denn bei einer nicht unerheblichen Anzahl 
von Gütern ist die Frage nicht unberechtigt, warum die Einfuhr über¬ 
haupt notwendig war, obgleich Rußland doch selbst Produzent ist. Aber 
abgesehen hiervon muß anerkannt werden, daß die Industrie in Rußland 
allmählich eine Rolle zu spielen beginnt, mit der schon gerechnet werden 
kann, obgleich es natürlich noch weite Wege damit hat, bis Rußland 
seinen Bedarf zum größeren Teil wenigstens selbst decken kann und 
dann noch einen Überschuß für die Ausfuhr frei haben wird. Immerhin 
ist nicht nur der Anfang gemacht, sondern unter dem Schutze der Zoll¬ 
end Protektionspolitik macht die Industrie auch Fortschritte. In wirt¬ 
schaftlicher Beziehung kann das zugunsten Rußlands gebucht werden. 

Ebenso hat der Finanzminister Recht, wenn er als ein günstiges 
Zeichen für den wirtschaftlichen Fortschritt darauf hinweist, daß die letzten 
•lahre wieder einen recht lebhaften Zufluß von Spargroschen zu den staat¬ 
lichen Sparkassen brachten und ebenso, daß die Fondsbörse und die 
biskontosätze iu ihrem Verhalten während der schweren Jahre, die Ruß¬ 
land durchleben mußte, namentlich auch während der Zeit, wo Europa 
unter der Rückwirkung der amerikanischen Krise schwer litt, für russische 
Werte nicht mehr w-ichen als das auch im übrigen Europa im großen 
und ganzen geschehen ist. Das kann alles zugegeben, auch kann in 
diesen Vorgängen ein gewisser Fortschritt auf dem Wege zur wirtschaft¬ 
lichen Erstarkung erblickt werden, und trotzdem ist das Bild, das der 
Etatsentwurf mit den zugehörigen Auseinandersetzungen des Finanz- 
Ministers zeigt, keineswegs erfreulich. 

Der Pinanzminister führt unter anderem aus: ..daß das für l!tn<i vor- 
gelegte Budget sich von dem früherer Jahre dadurch unterscheidet, daß 
die ordentlichen Einnahmen und Ausgaben auf das äußerste eingeschränkt 
worden sind, und daß das Budget nur mit einem geringen Überschuß 
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der Einnahmen über die Ausgaben — von etwa 5 OOO 000 Rbl. — abschließt. 
Dabei haben aber nicht alle Bedürfnisse befriedigt werden können.“ 

„Die einzige Möglichkeit, die allerdringendsten von diesen Forde¬ 
rungen befriedigen zu können, würde sich nur bieten, falls die bestehenden 
Steuern erhöht und noch neue dazu eingeführt werden würden.“ 

In dieser Beziehung hat der Finanzminister der Reichsduma bekannt¬ 
lich bereits Vorschläge gemacht wegen Einführung der Einkommensteuer, 
Revision der Bestimmungen über die Erbschaftssteuer, Erhöhung der 
Immobiliensteuer, der Tabaksteuer, Einführung einer Steuer auf Zigaretten¬ 
hülsen und geschnittenes Zigarettenpapier. 

In allernächster Zeit beabsichtigt der Finanzminister ferner, der 
Reichsduma weitere Gesetzentwürfe vorzulegen über die Veränderung 
der Verteilung der durchschnittlich von den einzelnen Gouvernements 
aufzubringenden Staats-Grundsteuerbeträge, über die Bestimmung der 
Kapitalien, die auf Immobilien verliehen werden und über die Erhöhung 
einzelner Positionen der Stempelsteuer. 

Gelangen alle diese Vorlagen zur Annahme, so würden rund 65 bis 
80 000 000 Rbl. zur Verfügung stehen, um einen Teil der dringenden 
Anforderungen befriedigen zu können, die einstweilen zurückgestellt 
werden mußten. 

„Was die außerordentlichen Ausgaben, namentlich die für Eisenbahn 
bauten anlangt, die ohne Schädigung des gewerblichen und kulturellen 
Lebens des Landes nicht eingestellt werden können, so sind wir schon 
jetzt genötigt, diese Ausgaben aus Anleihen zu decken, weil wir im Rah - 
men des Ordinariums keine verfügbaren Mittel besitzen. Hiergegen kann 
grundsätzlich nichts ein gewendet werden, aber vom praktischen Stand¬ 
punkt aus ist der alljährliche Abschluß größerer und kleinerer Anleihen 
kaum als wünschenswert zu bezeichnen, wenn man unsere Verschuldung, 
die alljährlich fast den vierten Teil unseres reinen Budgets in Anspruch 
nimmt, berücksichtigt. Zudem sind dem Abschluß von Anleihen zu irgend 
annehmbaren Bedingungen gewisse Grenzen gesetzt, über die hinaus eine 
■weitere Vergrößerung unserer Verschuldung mit einer Schädigung unseres 
Staatskredits verbunden ist.“ 

Im weiteren Verlauf führt der Finanzminister dann noch aus, daß 
nach Bewilligung der vorgeschlagenen Steuern das Gleichgewicht im 
Budget hergestellt werden kann, daß dadurch aber nichts dauerndes ge¬ 
schaffen sein wird. Weiter weist der Minister dann ausführlich auf die 
Verhältnisse im Deutschen Reich hin, die mit Notwendigkeit auf eine 
Reform hindrängen, um dann schließlich auszuführen: 

„Ein dauerndes Gleichgewicht kann in Rußland nur durch 
eine Erhöhung der Steuern und Herabminderung der Ausgaben 
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erlangt werden. Aber bei dem niedrigen wirtschaftlichen Niveau 
der Volksmassen Rußlands würde eine erhebliche Erhöhung der 
Besteuerung von Gegenständen des Massenverbrauchs eine uner¬ 
trägliche Belastung der Bevölkerung bedeuten. Andererseits ist 
die Übertragung dieser Last von den Volksmassen auf die be¬ 
sitzenden Klassen natürlich nur innerhalb gewisser Grenzen mög¬ 
lich. Die Regierung hat nach dieser Richtung hin schon die 
nötigen Schritte getan.“ 

Den Schluß der Darlegung bildet ein kräftiger Hinweis darauf, daß die 
prößte Sparsamkeit in der Bewilligung von Ausgaben dazu führen könnte- 
daß das Gleichgewicht erhalten werde, wenn nichts dazwischen tritt. 

Man sieht, es ist kein fester Plan, der verfolgt werden soll. Steuern 
sind notwendig, aber — die breite Masse des Volkes kann sie nicht tragen 
und die besitzende Klasse kann nur in beschränktem Maße herangezogen 
werden, und damit ist das Übel nicht fortgeschafft. Anleihen müssen bei 
der vorhandenen Schuldenlast vermieden werden, weil sonst der Staats¬ 
kredit geschädigt werden könnte. Also — Sparsamkeit! 

Sollte man das in Rußland ernstlich für eine Lösung halten ? Selbst 
produktive Ausgaben sollen vermieden werden, wenn zu ihrer Bestreitung 
der Weg der Anleihe beschritten werden müßte. Nun ist es aber zwei¬ 
fellos, daß auf vielen Gebieten und namentlich zur Förderung der Land¬ 
wirtschaft die Aufwendung großer Summen unvermeidlich ist, wenn end¬ 
lich einmal ein größerer wirtschaftlicher Fortschritt gemacht werden soll. 
Wie soll das erreicht werden? 

Durch dieses Programm für die Lösung der schwierigen wirtschaft¬ 
lichen Lage wird das Bild noch um viele Schattierungen düsterer. Ein 
solches Programm läßt sich für eine verschuldete bürgerliche Familie in 
bescheidenen Verhältnissen allenfalls durchführen, wenn auf viele Jahre 
hinaus nichts störendes dazwischen tritt und die Einnahmequellen regel¬ 
mäßig und gleichmäßig fließen. Aber ein Staat von der Größe und Be¬ 
deutung Rußlands sollte doch etwas weiter gesteckte Ziele verfolgen 
und andere Hilfsmittel heranziehen, als — Sparsamkeit. Sparsamkeit 
ist gewiß sehr angebracht, aber sie kann doch höchstens ein Glied in 
der Kette von großangelegten und weitausschauenden Maßnahmen sein, 
die eine durchgreifende Besserung der allgemeinen Verhältnisse sicher¬ 
zustellen versprechen, darf aber nicht der Strohhalm sein, an dem die 
Kettung vor sich gehen soll. 
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Oie Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen und die Wilhelm- 

Luxemburg-Bahnen *) 

im Rechnungsjahr 1907, 

d. i. in der Zeit vom 1. April 1907 bis 81. März 1908. 


(Nach dem Verwaltungsbericht der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen 

in Elsaß-Lothringen ) 


1. Ausdehnung des Bahnunternehmens. 

a) Eigentums länge. 

Im Eigentum des Deutschen Reichs haben am Schlüsse des Berichts¬ 
jahrs 1 816,34 km Eisenbahnen gestanden. Davon kamen 1 328,46 km auf 
vollspurige Hauptbahnen, 409,78 km auf vollspurige Nebenbahnen und 
78,10 km auf Schmalspurbahnen. Von den vollspurigen Bahnen waren 
983,09 km zweigleisig und 14,51 km viergleisig ausgebaut. Außerdem 
waren 23,os km Verbindungskurven vorhanden, von denen 19,23 km voll¬ 
spurige Hauptbahnen und 3,85 km vollspurige Nebenbahnen darstellten. 
Die Länge der Gleise belief sich auf 2 844 km Hauptgleis und 1 420 km 
Nebengleis, im ganzen auf 4 264 km. Gegenüber dem Vorjahr hat die 
Bahnlänge um 0,44 km zugenommen, und zwar fällt dieser Zugang 
ausschließlich auf die schmalspurigen Strecken. Die Gleislänge ist um 
63 km gestiegen. 

Verpachtet waren von den Eigentumslinien wie im Vorjahr 1,04 km 
zweigleisige vollspurige Hauptbahnen an die preußische Staatseisenbahn¬ 
verwaltung. 

Von der Eigentumslänge lagen 1 7 86,59 km auf elsaß-lothringischem 
und 29,75 km auf preußischem Gebiete. 

b) Gepachtete Bahnstrecken. 

Gepachtet waren von der Reichseisenbahnverwaltung im ganzen, 
201.01 km Bahnstrecken, wovon 5,27 km der schweizerischen Eidgenossen- 

i) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 364. 
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schaft und 195,74 km der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft ge¬ 
hörten. Der Länge der Wilhelm-Luxemburg-Bahn treten noch 1,04 km 
Verbindungskurve hinzu. Vollspurige Hauptbahnen waren 189,72 km, voll- 
ypurige Nebenbahnen 11,29 km. An zweigleisigen Strecken befanden sich 
darunter 66,08 km. Die Länge der Gleise betrug 267 km Hauptgleis und 
178 km Nebengleis, im ganzen also 445 km. Gegenüber dem Vorjahr ist 
eine Verschiebung in dem Besitze gepachteter Strecken nicht eingetreten, 
während die Gleislftnge um 7 km gestiegen ist. 

Außerdem nahm die Reichseisenbahnverwaltung gegen Erstattung 
der Selbstkosten den gesamten Bahnhofs-, Bahnbewachungs- und Bahn- 
unterhaltungsdienst auf der der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft 
gehörenden und an die preußische Staatseisenbahnverwaltung verpachteten 
Strecke von Ulflingen bis zur preußischen Grenze (Richtung St. Vith) wahr. 
Die Dinge dieser Strecke betrug 6,94 km. 

c) Betriebslänge. 

Die gesamten, für Rechnung des Reichs betriebenen Bahnstrecken 
hatten am Schlüsse des Berichtsjahres eine Länge von 2 016,31 km, und 
zwar waren hiervon 1 517,14 km vollspurige Hauptbahnen, 421,07 km voll¬ 
spurige Nebenbahnen und 78,10 km Schmalspurbahnen. Von den voll¬ 
spurigen Bahnen waren 1 050,07 km zweigleisig und 14,51 km viergleisig 
ansgebaut. Hinzugekommen sind gegenüber dem Vorjahr 0,44 km schmal¬ 
spurige Bahnstrecken. 

Die mittlere Jahresbetriebslänge stellte sich auf 1 938,21 km voll¬ 
spurige und 77,88 km schmalspurige Bahnstrecken, im ganzen somit auf 
-016,09 km gegen 2 015,67 km im Vorjahr. Mithin Zunahme: 0,42 km. 
Nach Verkehren getrennt betrug die mittlere Betriebslänge: 1 904,71 km 
im Personenverkehr der vollspurigen Bahnen, 1 938,21 km im Güterverkehr 
der vollspurigen Bahnen, 77,66 km im Personenverkehr der Schmalspur¬ 
bahnen und 77,88 km im Güterverkehr der Schmalspurbahnen. 

d) Stationen. 

Stationen waren 521 vorhanden gegen 520 im Vorjahr. Diese Zahl 
'‘'tzt sich zusammen aus 396 Bahnhöfen und 125 Haltepunkten. An Bau¬ 
werken und betrieblichen Anlagen befanden sich auf denselben: 

47 Verwaltungsgebäude, 

1 371 Dienst- und Mietwohngebäude für Beamte und Arbeiter, 

480 Empfangsgebäude und 110 besondere, bedeckte Warferaume 
100 Bahnsteighallen, 

460 Güter- und 8 Wagenschuppen, 

97 Lokomotivschuppen mit /l2 Ständen, 
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110 Werkstattsgebäud e, 

138 Wasserstationen, 

2 386 Kohlenschuppen, Wirtschafts-, Magazin- und Abortgebäude, 

4 Gasanstalten und 7 Elektrizitätswerke, 

646 Laderampen, Ladebühnen und Ladevorriehtungen für Kohlen 
und Erze, 

488 Lastkrane und 442 Brückenwagen, 

34 Schiebebühnen, 110 große und 328 kleine Drehscheiben, 

6 746 einfache, 276 dreiteilige, 290 halbe und 575 ganze Kreuzungs¬ 
weichen sowie 11 Weichen ohne Gleisunterbrechung oder, auf 
einfache Weichen berechnet, 10 189 Stück. 

e) Inbetriebnahme neuer Bahnstrecken. 

Neue Eisenbahnstrecken sind im Berichtsjahr dem Betrieb nicht 
übergeben worden. 


2. Anlagekapital. 

Das vom Reiche auf die im Betrieb befindlichen Eisenbahnen in 
Eisaß-Lothringen verwendete Anlagekapital stellte sich im Durchschnitt 
des Rechnungsjahrs 1907 auf 715 361 416 Mark. Es enthält den Preis für 
die im Jahre 1871 und später im Wege des Kaufs erworbenen Strecken, 
die Aufwendungen für den Ausbau und die Verbesserung dieser Strecken, 
die Kosten für den Bau neuer Eisenbahnlinien und die Beschaffung der 
Betriebsmittel. Im Vorjahr bezifferte sich das Anlagekapital auf 684 305 703 
Mark. Es hat sich somit im Berichtsjahr um rund 31 Mill, M erhöht. 

Der Preis der gekauften Strecken übersteigt deren Herstellungskosten 
um 93 883 <44 <M>. Wird dieser Betrag von dem vorstehenden Anlage¬ 
kapital abgesetzt und andererseits zugesetzt, was aus Landesmitteln, von 
Gemeinden usw. an Bauzuschüssen geleistet worden ist, so ergeben sieh 
die Herstellungskosten der eisaß-lothringischen Bahnen, nämlich 
672 694 662 M (Stand am 31. März 1908). 

Das Anlagekapital für die Pachtstrecke St. Johann—Basel betrug 
3 604 164 <«, für die gepachteten Strecken der Wilhelm-Luxemburg-Eiseu- 
bahnen 61 364 751 M, für alle Pachtstrecken 64 968 915 c«. Von dem auf 
die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen fallenden Betrag siud rund 14.7 
Millionen aus Mitteln des Deutschen Reichs bestritten worden. Für den 
Bau der verpachteten Strecke Saargemünd — preußische Grenze wurden 
1 231 289 c M verausgabt. 

Für die sämtlichen von der Reichseisenbahnverwaltung betriebenen 
Bahnstrecken belief sich hiernach das durchschnittliche Anlagekapital 
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auf 715 361 416 + 64 968 915 = 780 330 331 - 1 231 289 = 779 099 042 M, 
d. i. auf rund 32,3 Mill. <M> mehr als im Vorjahr. 

Für reichseigene Bahnstrecken usw., die sich am Ende des Berichts¬ 
jahrs noch nicht im Betriebe befanden, standen 55 646 376 <M> zu Buch. 


3. Betriebsdienst. 

a) Betriebsmittel: 


Am Schlüsse des Rechnungsjahrs waren 

1906 

1907 

vorhanden: 



Lokomotiven: 


! 

für Vollspurbahnen. 

919 

1 019 

Gesamtzahl der Achsen. 

5 568 

6 449 

für Schmalspurbahnen. 

14 

14 

Gesamtzahl der Achsen. 

48 

48 

Personenwagen: 

für Vollspurbahnen. 

1 688 

1 784 

Abteile für Personenbeförderung 

8 446 

8 427 

„ „ Postbeförderung 

51 

50 

Gesamtzahl der Plätze.1 

75 173 

80 824 

Anzahl der gebremsten Achsen . . \ 

2 949 

* 3 279 

„ „ ungebremsten Achsen . 1 

1 137 

1 148 

für Schmalspurbahnen. 

37 

37 

Abteile für Personenbeförderung 

175 

175 

Gesamtzahl der Plätze. 

1 724 

1 724 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 1 

92 

92 

Gepäckwagen: 

für Vollspurbahnen. 

(»09 

682 

Gesamtladegewicht.t 

3 ns 

3 546 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

1 37« 

1 590 

„ „ ungebremsten Achsen 

79 

79 

für Schmalspurbahnen. 

11 

11 

Abteile für Postbeförderung . . . 

s 

8 

Gesamtladegewicht.t 

25 

25 

Anzahl der gebremsten Achsen . 

22 

OO 

Gedeckte Güterwagen: 

für Vollspurbahnen. 

i 4 49 t 

5 H)7 

Gesaratladegewicht.t 

50 230 

70 95K 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

; 3 000 

3 7.46 

„ ungebremsten Achsen . 

6 074 

7 400 
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1 

! 

1 

j 1906 

1907 

für Schmalspurbahnen. 

i 

i 4| 

41 

Gesamtladegewicht.t 

360 

i 

360 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

|; 82 

82 

„ „ ungebremsten Achsen . 

31 

31 

Offene Güterwagen: 

i 1 

| 


für Vollspurbahnen.; 

' 14 948 

15 234 

Gesamtladegewicht.t 

184 548 

191187 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

9 379 

9 800 

„ „ ungebremsten Achsen . 

21 761 

22 073 

für Schmalspurbahnen. 1 

115 

115 

Gesamtladegewicht.t 

1 1080 

1 080 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

250 

250 

„ „ ungebremsten Achsen . 

4 

4 


b) Leistungen der Betriebsmittel: 

Auf den eigenen Bahnstrecken haben eigene 

B B 1906 1907 

und fremde Betriebsmittel geleistet: __ 

Lokomotiven: 


im Zug- und Vorspanndienst 

km 

30 411 551 

32 374 708 

in Leerfahrten . . . 

* • 

i 

‘ ” 

1 242 932 

1 170 255 

zusammen Lokomotivkm 

* * * 1 

31 654 483 

33544 963 

mithin in 1907 

mehr 

• % ; 

— 

6,0 

im Reservedienst . . 


Stunden 

205 323 

183505 

„ Rangierdienst . . 


•n 

1 059 182 

1 190400 

Personenwagen .... 
mithin in 1907 mehr 


Achskm 

• °/o 

237 138 940 

262 553 447 
10,7 

Gepäckwagen. 

mithin in 1907 mehr 


Achskm 

• - % 

85 627 939 

90 075 193 
5,2 

Postwagen. 

mithin in 1907 mehr 


Achskm 

• • % j 

15 373 621 

15 609583 
1,5 

Güterwagen. 

mithin in 1907 mehr 


Achskm 

• • °/o i 

779 638 949 

~ i 

833 197 134 
6,9 

zusammen . 

Wagenachskm 

1 117 779 449 

1 201 435 337 

mithin in 1907 

mehr 

• % 

— 

7, r > 
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Die eigenen Betriebsmittel legten auf eige-1 

i o n ß 


nen und fremden Bahnen zurück: 

1 i y v ö 

i y o 4 

Lokomotiven: 




im Zug- und Vorspann dienst. 

km 

30 006 500 

32 142 015 

in Leerfahrten. 

* V 

| 1 199 819 

1 129 848 

zusammen .... Lokomotivkm 

31 206 319 

33 271 863 

mithin in 1907 mehr . 

• % 

_ 

6,6 

Personenwagen. 

Achskm 

213 677 051 

252 403 343 

mithin in 1907 mehr . . . 

• % 

— 

18,1 

Gepäckwagen. 

Achskm 

84 604 606 

94 369 039 

mithin in 1907 mehr . . . 

• ü /o 

— 

11,6 

Güterwagen .... ... 

Achskm 

673 235 417 

702 436 590 

mithin in 1907 mehr . . . 

• % 

— 

4,3 

Di<- durehschnittl. Leistung des einzelnen '< 

t 


eigenen Fahrzeugs betrug bei den: 

1, 


Lokomotiven. 

Nutzkm 

j 32 616 

32 698 

mithin in 1907 mehr . . . 

• % 

— 

0,3 

überhaupt .... . . 

km 

i 33 920 

33 847 

mithin in 1907 weniger . . 

• % 

f — 

, °' 2 

l’ersonenwagen für die Achse 

. km 

52 708 

58 037 

mithin in 1907 mehr . . . 

• % 

— 

10,1 

Gepäckwagen für die Achse . . 

. km 

57 909 

59 576 

mithin in 1907 mehr . . . 

• % 

i — 

2,9 

Güterwagen für die Achse . . . 

km 

i 16 443 

16 254 

mithin in 1907 weniger . . 

• % 

— 

1,8 


c) Zugdienst: 


Es sind gefahren worden 
| (Zahl der Züge) 

Die dabei geleisteten 
Zugkilometer betrugen 

1906 1907 

1906 r 1907 


Sehuell- und Eilzüge . . . j 

53 501 

61 679 

4 036 421 

4 657 836 

Personenzüge. | 

445 477 

494 464 

11 881 430 

12 469 343 

Gemischte Züge . 

776 

787 

33 437 

40 512 

Güterzüge . . 

443 819 

459 530 

12031 144 

12 SOS 211 

Arbeifcgzüge. ■ 

9 10(i 

12497 

317 122 

3(»7 31(9 

zusammen . . 

952 673 

1 

1 028 957 

2s 299 554 

30 343 301 

Mithin Zunahme gegen 1906 

— 

B,o % 

— 

".3 "/O 
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. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 


für Schmalspurbahnen 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen . 

n ungebremsten Achsen 

Offene Güterwagen: 

für Vollspurbahnen. 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen . 

n ungebremsten Achsen 

für Schmalspurbahnen. 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen . 

„ ungebremsten Achsen 



-— — 

- - — 

jl 

1906 

1907 


4, 

41 

t 

I 360 

360 


82 

82 


j! 31 

31 


1 

l! 

! 14 948 

15 234 

t 

1' 184 548 

191 187 


! 9 379 

9 800 


[ 21 761 

22 073 


115 

115 

t 

ji 1080 

1080 


1 250 

250 


4 

4 


b) Leistungen der Betriebsmittel. 

Auf den eigenen Bahnstrecken haben eigene j 9 0 6 1 9 0 " 

und fremde Betriebsmittel geleistet: 


Lokomotiven: 

im Zug- und Vorspanndienst . . km 

in Leerfahrten.« 

zusammen Lokomotivkm ... 
mithin in 1907 mehr . °/o . 


im Reservedienst . . 

„ Rangierdienst . . 

Personenwagen .... 
mithin in 1907 mehr 

Gepäckwagen. 

mithin in 1907 mehr 

Postwagen. 

mithin in 1907 mehr 

Güterwagen. 

mithin in 1907 mehr 


Stunden 

Achskm 
. • % 
Achskm 
. - % 
Achskm 
. • % 
Achskm 
. . % 


zusammen . . . Wagenachskm 

mithin in 1907 mehr . %> 


30 411 551 32 374/08 

1 242 932 1 170255 


31 654 483 


205 323 
1 059 182 
237 138 940 


85 627 939 


33 544 963 

6,0 

183503 
1 190400 

262 553 44/ 
10,7 

90 075193 
5,2 


15 373 621 
779 638 949 


15 609 583 

1,5 

83319- 134 
6,9 


1 117 


7 7 9 449 1 201 435 337 
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Die eigenen Betriebsmittel legten auf eige- 1 

1906 

1907 

nen und fremden Bahnen zurück: 

1 


Lokomotiven: 


1 


im Zug- und Vorspanndienst 

. . km 

30 006 500 

32 142 015 

in Leerfahrten. 

• • r 

1 199 819 

1 129 848 

zusammen .... Lokomotivkm 

31206 319 

33 271 863 

mithin in 1907 mehr 

. . % 

1 

6,6 

Personenwagen 

. Achskm 

213 677 051 

252 403 343 

mithin in 1907 mehr . 

• • % 

; — 

18,1 

Gepäckwagen. . 

. Achskm 

84 604 606 

94 369 039 

mithin in 1907 mehr . . 

• • % 


11,6 

Güterwagen 

. Achskm 

673 235 417 

702 436 590 

mithin in 1907 mehr . . 

• • % 

— 

4,3 

Di»* durchschnittl. Leistung des 

einzelnen 



eigenen Fahrzeugs betrug bei den: 



Lokomotiven . 

. Nutzkm 

32 616 

32 698 

mithin in 1907 mehr . 

• • % 

— 

0,3 

überhaupt . 

. . km 

33 920 

33 847 

mithin in 1907 weniger . 

• • % 

— 

0,2 

1 

Personenwagen für die Achse 

. . km 

52 708 

58 037 

mithin in 1907 mehr . 

• • % 

— 

10,1 

Gepäckwagen für die Achse . 

. . km 

57 909 

59 576 

mithin in 1907 mehr . . 

• • % 

— 

2,9 

Güterwagen für die Achse . . 

. . km 

i 16 443 

16 254 

mithin in 1907 weniger . 

■ • % 

— 

1,2 


c) Zugdienst: 


Es sind gefahren worden 


Die dabei geleisteten 



(Zahl der Züge) 

Zugkilometer betrugen 


1906 

1 9 0 7 j 

1 1906 

19 0 7 

Schnell- und Eilzüge 'J 

Personenzüge 

53 501 I 

! 

61 679 

4 036 421 

4 657 836 

445 477 

494 464 

11 881 430 

12 469 343 

Gemischte Züge .... 

776 

787 

33 437 

40 512 

Güterzüge 

443 819 

469 530 

12031 144 

12 868 211 

Arbeitgzüge. i 

9 10t) 

12 497 

317 122 

307 399 

zusammen . . 

952 673 

1 028 957 

2s 299 554 

30 343 301 

Mithin Zunahme gegen 1906 j 


8,n % 

— 

7,2 ‘»/o 
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Der Mehrleistung an Zugkilometern mit 7,2 % steht eine Mehrleistung 
an zurückgelegten Wagenachskilometern von 7,5% gegenüber, so daß 
sich für das Jahr 1907 eine etwas stärkere Belastung der Züge ergibt 
als für 1906. 


d) Betriebsunfälle auf den Vollspurbahnen: 


Es betrug: 

19 0 5 

10 0 6 

10 0 7 

die Zahl der Entgleisungen: 




auf freier Bahn. 

7 

6 

1 

in Stationen. 

23 

9 

20 

zusammen . . 

30 ; 

1 

15 

21 

die Zahl der Zusammenstöße: 




auf freier Bahn. 

f 2 i 

5 

4 

in Stationen. 

15 

18 

! 21 

zusammen . . 

17 

23 

25 

die Gesamtzahl der Entgleisungen und 




Zusammenstöße: 

' 



auf freier Bahn. 

9 

11 

f) 

in Stationen. 

38 

27 

41 

zusammen . . 

47 

38 

40 

die Zahl der sonstigen Unfälle: 




auf freier Bahn. 

30 

33 

04 

in Stationen. 

76 

53 

55 

zusammen . . 

106 

86 

80 

die Zahl der Unfälle überhaupt: 




auf freier Bahn. 

39 

44 

oO 

in Stationen. 

114 

80 

Ol) 

zusammen . . 

153 

124 

135 

Es kamen mithin Betriebsunfälle auf: 




100 km durchschnittlicher Betriebslänge 

7,00 

6,40 

O.'Vi 

1 Million Lokomotivkilometer . . . 

5,23 

3,07 

4.07 

1 Million Wagenachskilometer aller 




Art. 

0,15 

0,11 

0,11 
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Personen sind im Berichtsjahr verunglückt: 


I 

Reisende: 

! getötet 
oder innerhalb 

24 Stunden 
gestorben 

i 

verletzt 

unverschuldet bei Zugunfällen usw. 

— 

3 

infolge eigener Unvorsichtigkeit. . . 

5 

4 

zusammen . . 

5 

7 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst: 
bei Zugunfällen. 

i 

29 

infolge eigener Unvorsichtigkeit usw. 

26 

24 

zusammen . . 

27 

53 

Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und 
sonstige im Dienst befindliche Beamte: 
unverschuldet. 


i 

infolge eigener Unvorsichtigkeit. . . 

1 

— 

zusammen . . 

i 

i 

Fremde Personen: 

durch falsche Handhabung der Wege¬ 
übergangsschranken usw. 

! 

1 

6 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Betreten der Bahn. 

12 

8 

zusammen . . 

13 

14 

Gesamtzahl der getöteten und verletzten 
Personen . 

45 

75 


120 


Es kamen daher verunglückte Personen auf: 

1 Million Zugkilometer. 4,01 (1906: 4,41), 

1 „ Wagenachskilometer aller Art . 0,10 (1906: 0,11). 


4. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäck verkehr. 

Im Personen- und Gepäckverkehr hat sich die Einnahme von 25 085 8SS 
Mark im Vorjahr auf 25 139 095 M, also um 53 207 — 0,2% erhöht. 
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Im Personenverkehr allein trat eine Steigerung der Einnahme ein 
von 23 656 042 M auf 23 776 165 <#, also um 120 123 M = 0,5%. Dem 
gegenüber ist gestiegen: 

die Gesamtzahl der beförderten Personen einschließlich Militär 

von 38 187 261 auf 41 790 790, also um 3 603 529 = 9,4 %, 
die Zahl der zurückgeiegten Personenkilometer 

von 867 878 050 auf 999 019 505, also um 131 141 455 = 15,1 % 
die Leistung der Personenwagen an Achskilometern 

von 237 138 940 auf 262 553 447, also um 25 414 507 = 10,7", ö . 
Die außergewöhnlich hohe Zunahme einerseits der Gesamtzahl der 
beförderten Personen und der zurückgelegten Personenkilometer, anderer 
seits der Personenwagenachskilometer in Verbindung mit der nur geringen 
•Steigerung der Einnahme ist die Folge der allgemeinen Einführung der 
IV. Wagenklasse und des Zweipfennigtarifs am 1. Mai 1907, 

Der Gepäckverkehr verzeichnete eine Einnahme von 1 174 947 * 
gegen 1 275 904 c# irn Vorjahr, also weniger 100 957*# = 7,9%. Diese 
Mindereinnahme ist in der Einführung des neuen deutschen Zoneic 
Gepäcktarifs begründet und zwar im besonderen darin, daß dieser Tarif, 
namentlich für Sendungen bis 25 kg, niedrigere Sätze enthält als der 
bisherige Tarif. 

Im einzelnen wies der Personenverkehr folgende Ergebnisse auf: 


Wagen- 
k lasse 


Zahl der 
beförderten 
Personen 

in 

überhaupt 

% 


Zurück¬ 

gelegte 

Personen- 

kiloineter 


.Jede 

Auf 1 km 

! 

Pp renn 

Bahn- 


X CI OvII 

länge 


hat 

trafen 

E i n n ah in e 

durch¬ 

durch¬ 


schnitt¬ 

schnitt¬ 


lich 

lich 


zurück¬ 

Per 



sonen- 

1 

gelegt 

kilo- 

überhaupt in 

km 

meter 

i % 


Jede 

Person 

hat 

durch¬ 
schnitt¬ 
lich an 
Fahrgeld 
ent¬ 
richtet 


Für jedes 

Per¬ 

sonen- 

kilo* 

nieter 

sind 

durch¬ 

schnitt¬ 

lich 

verein* 

u ah int 
worden 


i. . . 

•23! I 8S(5 

(),:>: 

1 

19 953 577 

■i 

88,i* 

10 000 1 

1471392 

j; 

6,u> j] 

6,13 


n. . . 

2 78!) 304 

( 

119 570 553 | 

42,*: 

60317 

5 010098 

21,07 1 

l,so 

4. 

ui. . . 

1(5 107 037 

88,M 

443 35(5 592 

27,:* 

223050 1 

10 50!) 958 

44,20 , 

0,63 1 

0 

IV . . . 

21 502014 

i)l,45 

300 457 330 ! 

16,;.; 

181 831 

6 227 902 

26,vo 


1. 

Militär . . 

1 151 <J4!) 

1 2,76 

55 081 453 1 

48,37 

i 28 0*8 

550 815 

2,31 

0,18 

1. 

zusammen 

41 790 790 

— 

999 019 505 

23,vi 

508 952 

23 77(5 165 

— 

0,r>7 

■i 

im Vorjahr 

38 187 2(51 

— 

807 878 050 

22,73 

487 848 

23650042 

— 

0,62 

.4 
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Im Durchschnitt wurden täglich befördert: 

im Jahre 1907 . 114 182 Personen auf 2 729 561 km, 

„ ,, 1906 . . . . . 104 623 „ 2 377 748 „ 

mithin in 1907 mehr . 9 559 Personen auf 351813 km. 


Die Einnahme betrug : 

auf 1 Achskilometer der Personenwagen durchschnittlich . . 9,06 4, 

(1906: 9,98 „) 

1 km der durchschn. Betriebslänge fiir den Personenverkehr 11 994 M, 

(1906: 11934 „) 

- den Tag durchschnittlich. 64 962 „ , 

(1906: 64 811 „) 


Auf die drei Gruppen des Personenverkehrs verteilt, zeigte die Ein¬ 


nahme folgendes Bild: 

Binnenverkehr 

Verbandsverkehr 

Durchgangsverkehr 


19 0 7 

16 993 054 M 
5 362 803 „ 

1 420 308 „ 


1906 

17 037 920 <«• 
5 107 662 „ 

1 510 460 „. 


Demgegenüber kamen beförderte Personen: 

auf den Verkehr I 9<>7 

innerhalb Elsaß-Lothringens und Luxemburgs 36 870 539 
zwischen Elsaß-Lothringen —Luxemburg und 

den angrenzenden Gebieten . . . 4 702 610 

iro Durchgänge durch Elsaß-Lothringen und 

Luxemburg. 217 641 

Die Benutzung und der Ertrag der Schnellzüge 
folgendermaßen: l 9 0 7 


19 0 6 
33 765 919 


4 229 691 


191 651. 

gestalteten sich 
I 9 0 6 


Personenzahl. 2 203 316 

Personenkilometer .... 139526838 
Einnahme in Mark .... 6371 091 


3 767 421 
193 286 468 
8 787 154. 


Darnach kamen auf die Schnellzüge: 

von der Gesamtpersonenzahl. 5,97 "/„ (1906: 9 ,37 

n ,. Anzahl der Personenkilometer . . 13,97 ,, (1906 : 22,‘27 

s n Gesamteinnahme .26 ,-0 (1906: 37,lt ,, ). 

Der Rückgang des Schnellzugsverkehrs im Jahre 1907 ist auf die 
sro 1. Mai 1907 erfolgte Einführung zuschlagfreier Schnellzüge i'Eilzüge) 
zurückzuführen. 


Auf Rückfahrkarten zu ermäßigten Preisen (ausschließlich Zeitkarten 
wurden 3 536 220 Personen befördert und 98 932 883 lVi\s<>nenkil</nieter 
zurückgelegt, gegen 18060248 Personen und 159 P><; 775 lVrxuienkihe 
m °ter im Vorjahr. Die dabei erzielte Einnahme betrug 2 819 0-15 «. gegen 
13630577,« im Jahre 1906. Somit trafen auf Rückfahrkarten: 
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von der Gesamtpersonenzahl.8,46% (1906: 47,59%), 

„ „ Anzahl der Personenkilometer . . 9,90 „ (1906: 52,93 „), 
„ „ Gesamteinnahme. 11,86 „ (1906: 57,52 „). 


Die Rückfahrkarten zu ermäßigten Preisen sind vom 1 . Mai 1907 ab 
in den deutschen Verkehren weggefallen. Hieraus erklärt sich die Ver¬ 
ringerung des Verkaufs solcher Karten. 


Zeitkarten wurden ausgegeben: 


a) zur Fahrt in allen fahrplanmäßigen Zügen 

b) für Schüler. 

c) „ Arbeiter. 


71 111 Stück (1906: 63 787), 
35 602 „ (1906: 27105), 

171 576 „ (1906:167 970). 


Die Einnahme belief sich: 
zu a) auf .... 


» 


680 393 M 
115 720 „ 
556 337 „ 


(1906 : 625 978), 
(1906: 106 876), 
(1906: 538755). 


Auf zusammengestellte Fahrscheinhefte wurden 112 908 Personen 
befördert und 26 455 423 Personenkilometer zurückgelegt, gegen 149123 
Personen und 31 369 421 Personenkilometer im Vorjahr. Die Einnahme 
aus dem Verkauf zusammengestellter Fahrscheinhefte fiel von 1 530 601 ^ 
im Jahre 1906 auf 1 230 649 M. 

Der Rückgang des Verkehrs auf zusammengestellte Fahrscheinhefte 
ist darin begründet, daß seit Durchführung der Personentarifreform für 
die deutschen Strecken keine Preisermäßigung mehr gewährt wird. 

An Reisegepäck wurden befördert: 
im Jahre 1907 .... 62 966 t mit einer Einnahme von 1 174 947 

„ „ 1906 .... 66 380 „ „ „ „ „ 1 275 904 „, 

mithin in 1907 weniger 3 414 „ „ „ „ „ 100957 „. 

Jede beförderte Person, aussschließlich der Militärpersonen, zahlte 
an Gepäckfracht durchschnittlich 2,81 4 (1906: 3,44 4 ). 

Die durchschnittliche Einnahme auf 1 km Bahnlänge aus dem Ge¬ 
päckverkehr, einschließlich der Einnahmen für Beförderung von Hunden, 
belief sich auf 688 M gegen 721 M im Vorjahr. 

b) Güterverkehr: 

Im Güter- und Tierverkehr ist eine Einnahme von 87 311 863 auf¬ 
gekommen, die das Ergebnis des Vorjahrs von 84 386 801 Ji um 2 925062 
d. i. um 3 , 5 % überstieg. Demgegenüber erhöhten sich von 1906 auf 1907: 
die Beförderungsmenge (ausschließlich des Gutes der Arbeitszüge) 
von 35 643 297 t 1 

auf 86 491 104 „ / 11,80 Um 847 807 t — 2,4 %: 
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die Tonnenkilometer (ausschließlich der in Arbeitsziigen) 
von 2 566 380 055 
auf 2 693 040 865 

die kilometrische Leistung der Güterwagen (ausschl. der in Arbeitszügen) 
von 767 507 705 Achskm ' 


alsu um 126 660 810 = 4,9 %; 


auf 822 523 381 


also um 55 015 676 Achskm = 7,2 °/o; 


die kilometrische Leistung der Güterwagen (einschl. der in Arbeitszügen) 


von 

auf 


779 638 949 Achskm \ 
833 197 134 „ / 


also um 


53 558 185 Achskm = 6,9%. 


Die Mehreinnahme, die sich in der Hauptsache auf Eil- und Stückgut, 
Steinkohlen und Koks, Roheisen, Eisenerz, Steine und Rohstoffe nach 
Ausnahmetarifen verteilt, fällt fast ausschließlich auf die ersten 9 Monate 
des Berichtsjahrs und wurde durch die günstige Lage herbeigeführt, 
in der sich die wirtschaftlichen Verhältnisse Elsaß - Lothringens und 
Luxemburgs während dieser Zeit noch befanden. Mit Ende des dritten 
Rechnungsvierteljahrs 1907 trat eine rückläufige Bewegung ein, die ins¬ 
besondere die Eisenindustrie, das Baugewerbe und die Textilindustrie 
ergriff und nachteilig auf die Einnahme des Güterverkehrs einwirkte. 

Im einzelnen stellten sich die Ergebnisse des Güterverkehrs wie folgt: 


T a r i f k 1 a 8 8 e n 

, i 

1 ' ! 1 

Zurück gelegte j 

Beförderte _ 

Tonuen- 

Tonnen 

( Kilometer 

Einnahme 

im ganzen in ° 0 der 
Gesamt- 

< H- i einnahme 

Eil- und Expreßgut. 

116 326 

i r 

19 556195 !| 

3 066640 

3,51 

Stückgut. 

793 590 

48 973 819 

5 987 942 

6,^6 

Wagenladungen: 

Roheisen, Eisenerze, Steine, 


1 



Rohstoffe. 

11191 555 

689 605 439 

17 296 122 

19 

Steinkohlen und Koks. . . 

.. 12 680 481 

1081700 298 , 

27 539 367 

31,54 

sämtliche übrigen Wagen¬ 


! 



ladungen . 

10 845 436 

782 297 688 

30 203 748 

34,«c 

Militär-, Bau- und Dienstgut . 

863 716 

63 074 3-26 

469 194 

0,53 

Tiere, einschließlich Pferde . . 

— 

6 694 413 

693 241 

0,7* 

l ahrzeuge, Postgut, Leichen . 

— 

1 138 687 1 

121 468 

0,(4 

Neben ertrüge. 

f — i 

— ! 

1934 141 

:>,?* 

zusammen. . 

3G 491 104 

2 693 040 805 

87 311 863 

IOOjUU 

im Vorjahr . 

' 35 643 297 

1 2 566 380 055 

84 3*6 *01 

— 

Mithin in 1907 mehr. 

847 807 

126 660 810 

2 925 062 

— 


Archiv für Eisenliahnwescn. 1909. 
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An Einnahme kamen: 


’ 19 0 6 

1907 

auf die mit Frachtberechnung abgefertigte 

|| 


Tonne . 

M 

2,33 

2,36 

„ 1 ebensolches Tonnenkm . . . 

4 

! i 3,25 

3,21 

„ 1 Aehskm der Güterwagen . . 

„ 1 beladenes Aehskm der Güter- 

V) 

10,91 

10,55 

wagen . 

„ 1 km durchschnittlicher Betriebs- 

V 

;! 16,13 

15,95 

länge für den Güterverkehr . 

t tt 

1 41 855 

43 308 

In den drei Gruppen des Güterverkehrs betrugen 

I 1 9 0 6 

die Einnahmen: 

19 0 7 

im Binnenverkehr . 


I 20 710 371 

20 400033 

„ Verbandsverkehr. 


!' 47 543 484 

49 814 951 

n Durchgangsverkehr. 

D 

16 132 946 

17 096 879 


Die Zahl der Tonnenkilometer (ausschließlich Arbeitszüge) auf 1 km 
der durchschnittlichen Betriebslänge belief sich auf 1 331 889 gegen 
1 269 326 im Vorjahr, die der Tonnen auf 18100 gegen 17 683 im Vor¬ 
jahr. Eine Tonne Gut hat durchschnittlich durchfahren 73,r,o km »egen 
70,44 km im Vorjahr. * n 

Die Belastung des Güterwagenachskilometers (beladen und leer) - 
ohne Tiere, Fahrzeuge und Leichen — stellte sich auf 3 283 kg, gegen 
3 351 kg im Vorjahr, die des beladenen Achskilometers allein auf 4 965 kg 
gegen 4 956 kg im Vorjahr. 


Von den beförderten Gütern bewegten 

: 1 9 0 (i 

1 .~ 

{ 19 0 7 

sich: 

!i- - — 

- - - - --- 

innerhalb der Reichs- und Wilhelm-Luxem- 

!; T 0 

n 11 e 11 

burgbahnen . 

8 040 072 

8 214 261 

nach den angrenzenden deutschen Ge¬ 
bieten und der Prinz Heinrich-Bahn 

9 061 121 

i 

9 460531 

von den angrenzenden deutschen Ge¬ 
bieten und der Prinz Heinrich-Bahn 

fr 

8 642 114 

9 134 029 

nach dem Zollausland. 

2 707 727 

! 2 374 083 

von „ „ . 

1 617 279 

1 877 780- 

im Durchgangsverkehr . 

5 574 984 

5 430 420 


zusammen . . |' 35 643 297 | 36 491 101 
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B. Zahl und Bezüge der Beamten und Arbeiter. 

a) Kopfzahl des Personals. 


Im Jahresdurchschnitt betrug die Zahl der 


Dienstzweig 


etats- 

i mäßigen 
Beamten 


nichtetats¬ 

mäßigen 

Beamten 


sämtlichen 

Arbeiter Beamten und 
Arbeiter 


im Verwaltungsdienst . 1906 

831,4t 

225,23 

'! 

142,h 6 i 

1 199,60 

1907 

8:38,17 

243,26 

120,14 

1201,57 

im Balinuntcrhaltungs- 





u. Bahnbewnchungs- , 

dienst.1906 

1 

1 759,08 

111,34 

6 617,20 

8 487,62 

1907 

| 1 798,66 

125,33 

6 713,’»o 

8 637,49 

im Bahnhofs-, Abferti- 





gungs- und Zugbo- 
gleitungsdienst . .1906 

6 028,24 

981,67 

5 887,05 ' 

12 896,.)6 

1907 

: 6414,4s 

1 049,14 

6 359,72 

13 823,o 4 

im Zugförderungs- und 





Werkstättendienst . 1906 

1811,17 

354,50 

6 157,0? 

8 322,74 

1907 

1 919,00 

421,75 

6 542,io 

8 883,15 

im ganzen . 1906 

10 429,0« 

1 672,74 

18 804,2s 

30 906,02 

1907 l 

10 970,:u 1 

1 839,4* 

19 735,76 

32 545,.:» 

Die Vermehrung des 

Personals ist 

in der Zunahme der 

Verkehrs- 

und Betriebsleistungen begründet. 




b) Besoldung der 

1 Beamten. 



Besoldungsaul wand für die 

Dienstzweig 

otatsmaßigen 

nichtetatsmäßigen 


Beamten iru Jahre 

Beamten 

im Jahre 


1 9 0 6 

1 907 

1 9 0 6 

1 9 0 7 

im Verwaltungsdienst . . . 
im Bnhmmterhaltnngs- und 

M 2 839978 

2 905 272 

430 418 : 

454 914 

Bahnbewachungsdienst. . 
im Bahnhofs-, Abfertigung«- 

„ 2 506 211 

2 603 076 

125 663 1 

145 901 

und Zugbegleitungsdienst 
im Zugförderuugs- und Werk- 

„ 10 765 261 

11 928 268 

1 189 198 

1 280 073 

Htättcndicnst. 

„ 3 317 399 

3 673 748 

402 855 

516 163 

im ganzen . 

,l( 19 428 849 

21 110 364 

2 1 18 134 

2 10 1 < »51 
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Das Anwachsen der Ausgabe folgt aus der Vermehrung des Personals. 
Zum Teil liegen auch Erhöhungen des Diensteinkommens vor. 


c) Löhnung der Arbeiter. 


1 

Lohnausgabe 

1 Durchscbnittsverdienst 


(ohne Nebenbezüge) 

l l des einzelnen Arbeiters 

Dienstzweig 

im Jahre 

( im Jahre 


1906 

1907 

1906 

1907 


M 

M 

Ji M 

M 

im Verwaltungsdienst . j 

166947 

146 206 

jl 

1160 

1217 

im Bahnunterhaitungs- und Bahn¬ 



1 

j 


bewachungsdienst . I 

5 292 082 

5 481 729 

800 

817 

im Bahnhofs-, Abfertigung^- und 

! 


f 


Zugbegleitungsdienst . . . . 1 

6 467 183 

7 047 614 

ji 1 100 

1108 

im Zugförderungs- und Werk- ) 



f, 


stättendienst. j 

7 707 522 

.1 

8 290 704 

l' 1252 

1267 

im ganzen . . 

! 

1 19 632 734 

20966 253 

1044 

1062 


Die Erhöhung der Lohnausgabe ist einerseits in der Vermehrung: 
des Personals, andererseits in dem Steigen des Durchschnittsverdienstes 
begründet. 


6. Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal. 

Wie in allen früheren Jahren, so hat sich auch im Jahre 1907 die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen die Pflege der Wohlfahrt des ihr 
unterstehenden Personals in hohem Maße angelegen sein lassen. Welche 
Einrichtungen sie zu diesem Zwecke getroffen oder weiter ausgebaut har, 
sei in nachstehendem kurz dargelegt: 

Beschaffung von Wohnungen für Beamte und Arbeiter. 

Am Schluß des Jahres waren insgesamt 2 730 bahneigene und 30 
gemietete, zusammen 2 7G0 Wohnungen vorhanden. Davon waren 1 873 
an Bedienstete der Eisenbahnverwaltung und 23 an Beamte der Post- und 
Zollverwaltung als Dienstwohnungen, 864 als Mietwohnungen vergeben. 
Die aus besonderen Mitteln des Reichs zur Verbesserung der Wohnungs¬ 
verhältnisse der Beamten und Arbeiter erbauten Mietwohnungen befanden 
sich an solchen Orten, wo die Bediensteten Wohnungen überhaupt nicht, 
oder nur unter ungünstigen Bedingungen erhalten konnten. Die Zahl der 
Wohnungen dieser Art betrug am Schlüsse des Jahres 573. Außerdem 
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waren 8 Arbeiterwohnhäuser mit je 12 Wohnungen in Bischheim, Dieden- 
hofen und Montigny vorhanden, die aus Mitteln der Arbeiterpensionskasse 
der Reichseisenbahnen erbaut wurden. 

Die Inhaber der Dienstwohnungen entrichteten eine Vergütung, die 
sieh belief: 

in Orten von mehr als 50 000 Einwohnern auf 10 , 0 % 

,, „ „ 10000 bis zu 50 000 „ „ 7,5 „ 

., „ weniger als 10 000 „ „ 5 ,o „ 

Die Mietpreise für die aus besonderen Mitteln des Reichs beschafften 
Mietwohnungen waren so bemessen, daß eine angemessene Verzinsung 
der Herstellungskosten erzielt wurde; für alle sonstigen Mietwohnungen 
entsprach die Miete den ortsüblichen Preisen. 

Bahnärztlicher Dienst. 

Dem größten Teil der im Bureau- und äußeren Dienst beschäftigten 
mittleren und unteren Beamten und deren Angehörigen wurde der Arzt 
unentgeltlich gestellt. Die Zahl der Bahnftrzte betrug im Berichtsjahr 120 , 
ihre Bezüge beliefen sich auf 91 606 Jt. 

Badeanstalten. 

Badeanstalten bestanden auf den größeren Bahnhöfen und in den 
Werkstätten. Ihre Zahl betrug 44 mit 56 Wannenbad-, 42 Brausebad- 
sowie 148 Wannen* und Brausebadeinrichtungen, im ganzen also mit 
’24t> Badeeinrichtungen. Die unentgeltliche Benutzung der Badeein¬ 
richtungen war allen im Betriebsdienst, bei der Bahnunterhaltung, auf den 
Oütcrböden und in den Werkstätten beschäftigten Beamten und Arbeitern 
gestattet, die im Hinblick auf ihren Dienst der körperlichen Reinigung 
und Erfrischung im besonderen Maße bedurften, ferner denjenigen Be¬ 
diensteten, denen der Gebrauch der Bäder vom Arzt zur Wiederherstellung 
ihrer Gesundheit verordnet worden war. Die übrigen Bediensteten und 
die Angehörigen der Beamten und Arbeiter hatten eine mäßige Vergütung 
(15 4 für das Wannen- und 10 4 für das Brausebad) zu entrichten, 
während pensionierte Beamte und etwa sonst noch zur Benutzung zuge¬ 
lassene Personen 40 4 fürs Bad bezahlen mußten. 

Fürsorge für die Bediensteten während der Dienst- und 

Arbeitspausen. 

Durch Einrichtung zweckmäßiger Übernachtungs- und Aufenthalts- 
i'äume war für die Unterkunft derjenigen Bediensteten gesorgt, die ge¬ 
nötigt sind, die Dienst- und Arbeitspausen außerhalb ihrer Häuslichkeit 


des Dienst¬ 
einkommens. 
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zu verbringen. Den Streckenarbeitern wurde, sofern nicht Strecken¬ 
oder Wärterbuden benutzt werden konnten, durch Herrichtung einfacher 
Unterkunftsräume oder durch Aufstellung tragbarer Zelte und Hütten 
Schutz gegen die Unbilden der Witterung während der Arbeitspausen 
gewährt. Ebenso war zur Erwärmung oder Zubereitung von Speisen aut 
jede mögliche Weise Gelegenheit geschaffen. In den Haupt- und Neben¬ 
werkstätten bestand die Einrichtung, daß besonders hierfür bestellte Ar¬ 
beiter auf Kosten der Verwaltung die Speisen erwärmten oder zubereiteten, 
so daß die Bediensteten sofort nach Arbeitsschluß ihre Mahlzeiten ein¬ 
nehmen konnten. Ferner wurde den Beamten und Arbeitern, die vor¬ 
übergehend außerhalb ihres Stationsortes beschäftigt waren, ihr Mittag¬ 
essen frachtfrei auf der Eisenbahn zugeführt. 

Abgabe von Getränken usw. 

Das auf einer ununterbrochenen Fahrt von mindestens 4 Stunden 
befindliche Zugförderungs- und Zugbegleitpersonal der Güterzüge, ebenso 
das Rangierpersonal erhielt bei strenger Kälte warme Getränke auf Kosten 
der Verwaltung. Verabreicht wurden aus diesem Anlaß im Berichtsjahr 
047 Portionen Kaffee und Fleischbrühe. Außerdem wurde dem Personal 
des Fahrdienstes sowie den Werkstätten- und Streckenarbeitern zur Ver¬ 
besserung des Trinkwassers in der heißen Jahreszeit auf Wunsch unent 
geltlich ein erfrischender Zusatz (meist Wermut) geliefert. Verabfolgt 
wurden im Berichtsjahr 5 930 1 dieses Zusatzes. 

Um den im Dienst befindlichen Beamten und Arbeitern gesunde 
Getränke zu möglichst billigen Preisen zu verschaffen und zugleich die 
Durchführung des für alle Bediensteten bestehenden Verbots des Genusses 
alkoholischer Getränke während des Dienstes zu erleichtern, hat die Ver¬ 
waltung eine größere Zahl von Kaffee-, Milch- und Mineralwasserausgaben 
eingerichtet, die sich des lebhaftesten Zuspruchs erfreuten. Ausgegeben 
wurden von diesen Ausgabestellen im Berichtsjahr: 365 980 Portionen 
Milch, 588 305 Portionen Zucker, 1 174 615 Portionen Kaffee, 475 715 
Flaschen Selterswasser, 645 100 Flaschen Limonade. 

Aufstellung von Automaten zum Verkauf von Lebensmitteln. 

In den Aufenthalts-, Übernachtungs- und Speiseräumen des Ver- 
walt-ungsbereiehs waren 43 Automaten aufgestellt, die. Maggisuppenwürfel 
und Bouillonkapseln zum Stückpreise von 10 „j enthielten und denen je 
eine vollständige Geschirrausrüstung zur unentgeltlichen Benutzung bei¬ 
gegeben war. Infolge dieser Einrichtung war das Personal in der Lage, 
bei einem kurzen Aufenthalt auf den Stationen sich schnell einen Teller 
warmer Suppe zu bereiten, wovon ein reger Gebrauch gemacht wurde. 
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Arbeiterkrankenkassen. 

Zur Durchführung der Krankenversicherung bestehen zwei Kranken¬ 
kassen: die Krankenkasse der Keichseisenbahnen und die der Wilhelm- 
Luxemburg-Bahnen. Beide Kassen gehen in ihren Leistungen nicht un¬ 
bedeutend über das gesetzliche Mindestmaß der Krankenversicherung 
hinaus und gewähren freie ärztliche Behandlung, Arzneilieferung sowie 
Krankengeld auf die Dauer eines vollen Jahres. Das Krankengeld be¬ 
trägt zwei Drittel, bei der luxemburgischen Kasse die Hälfte und seit 
1. Januar 1908 ebenfalls zwei Drittel des durchschnittlichen Tagesver¬ 
dienstes und wird vom dritten, bei Verletzungen ira Dienst vom ersten 
Tage der Erkrankung an gezahlt. Das Sterbegeld ist auf 120 m für 
verheiratete und auf 90 M für unverheiratete Kassenmitglieder festgesetzt. 
Die Angehörigen der Kassenmitglieder erfahren auf die gleiche Dauer 
wie diese freie ärztliche Behandlung; außerdem werden die Arzneikosten 
für sie zur Hälfte von den Krankenkassen getragen, sowie im Falle ihres 
Ablebens Sterbegelder gezahlt. Endlich gewährt die Krankenkasse der 
Keichseisenbahnen ihren Mitgliedern in Fällen unverschuldeter Not außer¬ 
ordentliche Unterstützungen. 

Im Kalenderjahr 1907 wies die Krankenfürsorge folgende Ergeb¬ 
nisse auf: - 

Krankenkasse der 


Durchschnittliche Anzahl der Mitglieder 
der Krankenkassen. 

Reichs¬ 
ei sen bah neu 

18 829 

Wilhelm- 

Luxemburg 

Bahnen 

2 823 

Anzahl der Sterbefälle unter den Kassen¬ 
mitgliedern . 

108 

10 

Sterbefälle unter den Familienangehörigen, 
für welche Sterbegeld gewährt wurde 

483 

7)7 

Anzahl der Erkrankungsfälle, wofür Kran¬ 
kengeld und Verpflegungskosten ge¬ 
zahlt wurden . 

S 028 

1 316 

Anzahl der Krankheitstage, wofür Kran¬ 
kengeld und Verpflegungskosten ge¬ 
zahlt wurden. 

206 923 

18 S3s 

Ausgaben der Kassen: 

für ärztliche Behandlung ... 

129 101 

17 7 öS 

„ Arznei und Heilmittel ... ., 

69 539 

13 711 

an Krankengeld. „ 

426 913 

3:5 S35 

Sterbegeld.. 

27 210 

4 000 

v Kur- und Verpflegungskosten ,, 

30 104 

1 ISO 
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Arbeiterpeusi onskassen. 

Es bestehen 2 Arbeiterpensionskassen: die Pensionskasse der Reichs- 
eisenbahnen und die Pensionskasse der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 

Die erstgenannte Kasse besteht aus den Abteilungen A und B. Die 
Abteilung A ist vom Bundesrat als besondere Kasseneinrichtung im Sinne 
des Invalidenversicherungsgesetzes anerkannt. Ihr gehören die im Dienste 
der Beiehseisenbahnverwaltung stehenden versicherungspflichtigen Per¬ 
sonen an. Sie gewährt Invaliden-, Kranken- und Altersrenten nach den 
gesetzlichen Bestimmungen. Ebenso entsprechen die Beiträge der Arbeiter 
und der Verwaltung den Vorschriften des Invalidenversicherungsgesetzos. 
Die Abteilung B umfaßt die ständigen Arbeiter. Sie gewährt Zuschüsse 
zu den Invalidenrenten und Wittwengeider, deren Höhe sich nach der 
Zeit der Mitgliedschaft des Versicherten und der Lohnklasse richtet, in 
der er zuletzt Beiträge gezahlt hat, Waisengelder bis zur halben Höhe 
des Witwengeldes und Sterbegelder, deren Betrag von der Lohnklasse 
abhängt, in welcher der Verstorbene zuletzt Beiträge entrichtet hat. Die 
Beiträge werden zur Hälfte von der Eisenbahn Verwaltung bestritten (wie 
in Abteilung A). 

Der Pensionskasse der Wilhelm - Luxemburg - Eisenbahnen gehören 
sämtliche Arbeiter an, die auf den im Großherzogtum Luxemburg belegeneti. 
von der Reichseisenbahnverwaltung betriebenen Bahnstrecken dauernd 
beschäftigt sind. Die Kassenleistungen bestehen in Pensionen, Witwen- 
und Waisengeldern sowie Sterbegeldern, für deren Berechnung dieselben 
Grundsätze gelten wie bei der Abteilung B der Pensionskasse der Reichs- 
eisenbahnen. Auch hier entrichtet die Eisenbahnverwaltung die Hälfte 
der Beiträge. 


Pensionskasse der 


Im Kalenderjahr 1907 wiesen 
die Pensionskassen folgende Ergebnisse auf 


Keichseisenbahnen 
Abteil. A 1 Abteil. B 


Wilhelni- 

Luiemburg- 

Eisenbabneu 


Zahl der Mitglieder am Schlüsse des Kalender- 


jahrs . 

Ausgaben der Kassen: 


19012 

1402* 

2013 

an anteiligen Altersrenten. 

c ff 

10 ‘290 

— 

- 

„ Invaliden-, Kranken-u. Zusatzrenten 

„ 

1 27 065 

108 074 

- 

„ Pensionen. 

w 

— 

2414 

23 382 

„ Witwengeld. 

r* 

— 

73 950 

6 76* 

„ Waisengeld. 

r» 1 

— 

16*18 

I 435 

„ Sterbegeld. 

n ' 

— 

4 47S 

410 

für Krankenfürsorgre. 

r> 

52 072 

— 
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Reichseigenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 629 


Die Zahl der Renten-, Pensionen-, Witwengeld- und Waisengeld¬ 
empfänger betrug am Schlüsse des Kalenderjahrs 

bei der Pensionskasse der Reichseisenbahnen. 2 652, 

„ „ „ „ Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen . 202. 

Tuberkulosefürsorge. 

Um den Gefahren der Tuberkulose namentlich in den wirtschaftlich 
schwächeren Kreisen der Bediensteten und ihrer Familien wirksamer 
entgegenzutreten, hat die Reichseisenbahnverwaltung im Rechnungsjahr 
1907 Maßnahmen getroffen, die bezwecken, einerseits der Erkrankung an 
Tuberkulose vorzubeugen, andererseits in dennoch vorkommenden Er¬ 
krankungsfällen tunlichst rasch Hilfe zu leisten. Diese Maßnahmen, bei 
denen ein Zusammenwirken mit den Bahn- und Kassenärzten beobachtet 
wird, haben zu recht befriedigenden Ergebnissen geführt. Nicht weniger 
als 130 Tuberkuloseftllle wurden mit ihrer Hilfe im Berichtsjahr festge¬ 
stellt und in umfassendem Maße bekämpft. Die dabei entstandenen 
Kosten wurden, falls die Erkrankten selbst nicht in der Lage waren, sie 
zu bestreiten, ohne Rücksicht darauf, ob es sich um Bedienstete oder nur 
um deren Angehörige handelte, ganz oder teilweise auf Verwaltungsfonds 
übernommen. Die auf diese Weise der Reichskasse auferlegten Ausgaben 
erreichten die Höhe von 12 822,4(1, K-. 

Eisenbahn -Töchterhort. 

Eine sehr wohltätige Einrichtung ist der im Jahre 1902 ins Lehen 
gerufene Eisenbahn - Töchterhort. Er umfaßt die Beamten und Arbeiter 
der preußisch - hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen. 
Seine Aufgabe ist es, unverheirateten Töchtern verstorbener Beamten und 
Arbeiter im Falle der Hilfsbedürftigkeit und Würdigkeit, insbesondere 
zum Zwecke der Ausbildung und der Förderung ihrer Erwerbsfähigkeit 
Beihilfen zu gewähren. Im Berichtsjahr sind an solchen Unterstützungen 
in 976 Fällen rund 64 700 J6 bewilligt worden, wovon 52 Fälle mit 
3 235 t« auf die Reichs-Eisenbahnverwaltung kamen. Die Einnahmen der 
Stiftung bestehen in freiwilligen Spenden des Personals und erreichten 
im Jahre 1907 die Höhe von 126 174 .<(, an denen das Personal der 
Reichseisenbalmverwaltung mit 6R64<^ beteiligt war. 
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Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 


7. Finanzielle Ergebnisse. 


a) Betriebsrechnung. 


1! 

Betra 

II 

■g für [| 

Mithin Zunahme 

i 

Nähere Bezeichnung des Ergebnisses ’ 

i 19 0 6 ] 

1 907 j 

in 1907 

! 

di 

<M i 

! M % 

Einnahmen: 

1 

j 

i 

i 

I 

aas dem Personenverkehr .... 

| 25 085 888 

! 25139095 

' 53207 

„ r Güterverkehr. 

, 84 386801 

j 87 311863 

i| 2925062 

„ sonstigen Quellen. 

i 8 158 188 

| 9 085 876 

'1 932 738 

1: 

Gesamteinnahme . . 

117 6258*27 

121 5368:14 

I 

| 3911007 3,3 


Ausgaben: 


persönliche (die Löhne der Bahn- 
unterhaltungs- und Werkstätlcn- 


arbeiter sind in den sächlichen 
Ausgaben enthalten). 

i 

38688 890 

42072 159 , 

3 383269 

sächliche (ausschließlich der Pacht- 
ausgabe) . 

I 1 i 

43622910 

i 

50 553 261 ] 

6930351 

Summe der reinen Betriebsausgaben 

1- 

li 82 311800 

92 625 420 

103136*20 

Pächte für fremde Bahnstrecken . . 

!l 3294548 

3 299 937 | 5 389 

Gesamtausgabe . . 

ll 

i 85 606 348 

j 95 925357 | 

j 10319009 

Überschuß der Einnahme: 

i 

; i 


über die reinen Betriebsausgaben . 

35 314 027 

J 28911414 i 

-6 40*2613 

„ „ Gesamtausgaben .... 

32019 479 

25 611 477 ! 

;—6 40800*2 

l 


An der Mehrausgabe von 10 319 009 M sind vornehmlich folgende 


Etattitel beteiligt: "rin« 

Titel 13 „Besoldungen der etatsmüßigcnBeamtcn“ mit 1 681 517 M = 3,-%, 
Titel 14 „Bezüge der nichtetatsmäßigen Beamten 

und Arbeiter 11 .. 036 005 „ — 3,4 „ 

Titel 15 „Tagegelder, Reise- und Umzugskosten, 

Nebenbezüge des Fahrpersonals 11 . . . . „ 241880 „ — •• 

Titel 17 „Wohlfahrtszwecke“.. 304 679 „ = 7,4 ,, 

Titel 18 „Kosten der Ausstattungsgegenstände 

und Betriebsmaterialicn“.. 2 038 148 „ - 15,6 v 

Titel 19 „Unterhaltungusw.derbaulicbenAnlagen“ „ 518 241 „ = 3,0 „ 

Titel 20 „Unterhaltung usw. der Betriebsmittel“ „ 3 347 263 „ = 26,0 „ 

Titel 21 „Benutzung fremder Bahnanlagen usw.“ „ 233 593 „ = 4,9., 

Titel 22 „Benutzung fremder Betriebsmittel“ . „ 392 623 „ = 13,4 ., 

Titel 23 „Verschiedene Ausgaben“.„ 405 872 „ = 33, s> « 
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Reichseisenbahncu in Elsaß-Lothr. u- d. Wiihelm-Luxeinburg-Baknen. 631 

Auf die Leistungseinheiten der Betriebsmittel sowie die Einheit der 
durchschnittlichen Betriebslänge bezogen, stellten sich die Einnahmen 
und Ausgaben wie folgt: 


Hs kamen 

( 

auf 1 km 

der durchschnittlichen 

Betriebslänge (2016,oy) 

auf 1 Loko- 

motivnutzkm 

, (32 374 708) 

|j auf 1 Wagen- 
achskm 

-! (1 201 435 357) 

Ü A 

an Einnahmen., 

60283 ; 

43 

3,7i 

10,i 

. Ausgaben ausschließ- | 




! 

lieh der Pacht . . 

45 943 

09 

2,^6 

tl 7,7 

„ l'berschuß. 

14 340 

34 

0,$y 

•A4 

• Ausgaben einschließ¬ 





lich der Pacht . . 

47 579 

89 

2,ye 

7 ,u» 

i 

- Uberschuß. 

12 703 

54 

0,7y 


In Hundertteilen der 

reinen Betriebsausg 

aben betrugen: 

die persönlichen Ausgaben (42 072 159« 

») ■ . 

. . 45,4 

(11)00 : 47,01, 

.. sächlichen „* 

(50 553 201 


. . 54,0 

(1900: 53,o). 


b) B e t r i e b s k o e f f i z i c n t. 

Das Verhältnis der reinen Betriebsausgaben, d. i. der Ausgaben ab¬ 
züglich der Pachtzahlung für fremde Bahnen, zur Einnahme betrug 76.2“,',, 
gegen 70,0% im Vorjahr, das Verhältnis der Gesamtausgabe zur Einnahme 
78,9% gegen 72,8% im Vorjahr. Es ist somit eine wesentliche Verschlechte¬ 
rung des Betriebskocffizenten eingetreten. Im einzelnen gestaltete sich 
die Inanspruchnahme der Einnahme zu Betriebsausgabezwecken wie folgt: 

Es kamen: auf: 

17,4% Besoldungen der etatsmäßigen Beamten (Tit. 13), 

10,5 „ Besoldungen der nichtetatsmäßigen Beamten und Bezüge 
der Betriebsarbeiter (Tit. 11), Stellen- und Teuerungs¬ 
zulagen (Tit. 14a und b), sowie DienstklcidungszuM-huß 
für Unterbeamte (Tit. 14 e), 

2,8 „ Reise- und Umzugskosten sowie Fahrgelder und Matcrial- 
ersparnisprämien des Zugbegleitung*- und ZugfV'*n Ir¬ 
rungspersonals (Tit. Io), 

0,3 „ Vergütungen und Unterstützungen Tit. 16 bis 16c>. 

3,7 w Ausgaben für Wohlfahrtszwecke ^Tit. 17), 

12,4 ,, Ausstattungsgegenstände und Betriebsmnte.rialien r Eit 1 ^, 
11,3 „ Unterhaltung usw. der baulichen Anlagen (Tit. ln.'. 
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682 ßeicbseisenbnhnen in Eisaß-Lothr. u. d. Wilhehn-Luxemburg-Bahnen. 

12,9% Unterhaltung usw. der Betriebsmittel und maschinellen 
Anlagen (Tit. 20), 

4,‘> „ sonstige sächliche Ausgaben, ausschließlich Pacht (Tit. ‘21 
bis 23), 

2,7 „ Pachte für fremde Bahnstrecken (Tit. 21). 

c) Verzinsung des Anlagekapitals. 

Die Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitals der reiclis- 
eigenen Bahnen (715 361 416,«) betrug bei einem Betriebsüberschuß von 
25 611 477 t.« 3,58% gegen 4,r.ft% im Vorjahr. Wird zum Anlagekapital 
der reiebseigenen Bahnen das der gepachteten Strecken mit 64 968 915,« 
gerechnet, so stellt sich bei einem reinen Betriebsüberschuß von 
28 911414.« die Verzinsung auf 3,71%, gegen 4,72% im Vorjahr. 


d) Gegenüberstellung der finanziellen Ergebnisse 
des letzten Jahrfünfts. 


Es betrug 


!j in» Rechnungsjahr 

v — 

| 1903 | 1904 1905 1900 1907 


die Einnahme: 


überhaupt . 

auf 1 km der mittleren 

JC 

07 857 967 

Betriebslänge . . 

r» 

50 479 

auf 1 Wagonachskm . 

r 

0,1 u 

die Ausgabe: 



überhaupt. 

auf 1 km der mittleren 

c f< 

70 524 104 

Betriebslange . . 

n 

36 379 

auf 1 Wagenachökm . 

r 

0,08 

in % der Einnahme . 

°/o 

72.1 

in % der Einnahme nach 


Abzug der Pachtaus- 


gäbe . 

u 1 

0 

OS,7 

der Überschuß: 



überhaupt . 

auf 1 kin der mittleren 


27 333 864 j 

| 

Betriebslänge . . 

V 

14 100 

auf 1 Lokomotivmit/km 

r> 

l r ‘>7 

„ l Wagenaehskm . 


O,o;{ 1 

„ das Anlagekapital der 


reichseigenen Bahnen 


bezogen .... 

°,0 

4,31 i 


100 630 208 

109 011 064 

117 625827 

121 5:16634 

50 686 

54 120 

58 356 

60 263 

0,10 

0,io 

0,n 

! 

74 572 215 

80 449 318 

85 606 348 

95 9*25 557 

37 561 

39 910 

42 470 

4738" 

0,08 

0,08 

0,os 

o,..< 

74,1 

73,'0 

72,< 

76,9 

70,8 

70, * 

70,o 

76: 

26 057 993 

28 561 745 

32019 479 

25611 477 

13 125 

14 180 

15 883 

12704 

0,90 

1,01 

1,05 

0.72 

0,o;j 

O.i’O 

0,03 

0 

4,02 

4,33 

4,88 
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Die königlich württembergischen Staatseisenbahnen 
und die Bodenseedampfschiffahrt 

im Etatjahr 1907. *) 


A. Eisenbahnen. 

1. Längen. 

Die Länge — auch die Betriebslänge — der von Württemberg ge¬ 
bauten und im württembergischen Staatseigentum und Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen betrug am 31. März 1908 1 963,13 km. 

Davon waren doppelgleisig 497,98 km. 

Als Nebenbahnen wurden betrieben 366,09 km, davon 101,28 km 
schmalspurig. 

Von den im Eigentum des tvürtterabergischen Staates befindlichen 
bahnen kommen: 

a) auf Großherzoglich badisches Staatsgebiet 99,93 km. 

b) „ Königlich bayerisches ,, 8,13 „ , 

«) „ „ preußisches „ 69,00 „ , 

d) „ „ württembergisehes „ l 785,41 „ , 

zusammen . 1 963,13 km. 

Von fremden Bahnen liegen 24,15 km auf württembergischen Gebiet. 

Einschließlich 266,97 km inländischer Privatbahnen liegen demnach 
zusammen in Württemberg an (dem öffentlichen Verkehr dienenden) voll- 
und schmalspurigen Bahnen 2 076,'.3 km, und es kommen mithin 
auf 100 qkm Grundfläche . . . 10,04 km, 

n 10000 Einwohner.9,02 „ Eisenbahnen. 

*) Nach dem vom Königl. württembergischen Ministerium der auswärtigen 
Angelegenheiten — Verkehrsabteilung — herausgegebenen Yerwaliungsberioht für 
«las Etatsjahr 1907 (1. April 1907 bis 31. März 1908). Stuttgart 1908. — Vergl.: Die 
königlich württembergischen Staatseisenbahnen im Etatsjabr 1 !hn; Archiv ijkh 
S. 670 ff. 
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634 Die königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 19«7. 


2. Fahrzeuge und deren Leistungen. 


Es waren am Jahresschluß vorhanden: 

an Lokomotiven.Stck. 

„ Triebwagen. 

„ Personenwagen. 

„ Postwagen (eigenen) . . 

„ Gepäckwagen. 

„ Güterwagen (eigenen) . . 

Auf je 10 km Betriebslänge kommen: 

an Lokomotiven.Stck. 

„ Personenwagenachsen . . 

mit Sitzplätzen .... 

,, Güterwagenachsen (eigenen) 
mit I^adegewicht . . . 

Mit Westinghouse - Luftdruckbremse 
waren ausgestattet: 

Lokomotiven.Stck. 

Personenwagen.„ 


Postwagen.„ 

Gepäck- und Güterwagen: 

mit Bremsapparat.„ 

Leitung.„ 

Die Leistungen der Fahrzeuge der 
Vollspurbahnen ergaben auf eigenen 
und fremden Strecken: 

a) Lokomotiven: 

überhaupt .... Lokomotivkm 
durchschnittlich für 

1 Lokomotive . „ 

Nutzkilometer . . ,, 

b) Personenwagen.Achskm 

durchschnittlich für 1 Achse „ 

c) Gepäck- und Güterwagen . „ 

durchschnittlich für 1 Achse 

') Außerdem noch 1H> Privatwagen. 
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1906 

1907 

722 

753 

20 

20 

1 737 

1 849 

131 

131 

384 

407 

9 196 

9 702 ') 

3,68 

3,94 

23,72 

24.8C 

435 

474 

94,91 

100,05 

609,49 

650,«5 

480 

501 

1 711 

1837 

131 

101 j 

669 

i 

698 

411 

1 391 

1 

] 

32 831 184 ! 

35 228 124 

47 171 

48 996 

23 720 032 i 

25 006 490 

211 498 559 

219 440 893 s 

48 398 

45 822 

368 616 527 , 

369 755 178 

18 288 1 

18 369 f 
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Die königl.württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseednmpfsehiffahrt in 1907. 635 

Die Zahl der geförderten Züge betrug 1907 = 539 178, 1906 = 

486 914. 

Die durchschnittliche Stärke ergab 

bei sämtlichen Zügen . . 29 Achsen, 

„ den Schnellzügen ... 24 „ 

,, „ Personenzügen . . 18 „ 

,, „ gemischten Zügen . 20 „ 

n „ Güterzügen .... 50 „ 

- „ Arbeitszügen ... 35 „ . 


In sämtlichen Zügen sind zurückgelegt an Rolltonnen- 
Kilometern: , _ _ _ 


auf den Vollspurbahnen: 

1 1906 

1 19 0 7 

von Personen nebst Handgepäck . 

G9 310 724 

76 762 537 

” Reisegepäck und Hunden . 

5 041 752 

6 000 011 

Gütern aller Art . 

960 572 890 

1 005 779 062 

” dem Eigengewicht der Wagen und 

i 


Lokomotiven . 

4 265 225 146 

4 532 142 608 

zusammen . . 

5 300 150 512 

5 620 684 218 

und zwar 



für 1 km Betriebslänge .... 

2 847 232 

3 018 871 

1 Nutzkm . 

223 

225 


Durch die in Anspruch genommene Zugkraft wurden Wagenachs¬ 
kilometer geleistet: 

im Etatsjahr 1907 . . . 652 224 053 Achskin, 
dagegen 1906 . . . 622 369 393 

3. Verkehr. 

Im Personenverkehr ergab sich für 1907 gegenüber dem Vorjahr 
eine Zunahme 

bei der Zahl der beförderten Personen . . . um 12,01%, 

” « -i „ geleisteten Pcrsonenkm. . . „ 1 < :-i ,, 
e ine Abnahme 

bei der Einnahme aus dem Personenverkehr ., 1 /t> 

aUs ^ er nachstehenden Zusammenstellung erhellt: 
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686 Die Uri*, wimterob. S.aeueieeoi^eo u. d. BodeMeedampfecbldah« i. .90:. 


Klasse 


j, I! 

j| Beförderte j,; 
1 Personen ■ 


Zurückgelegte 

PerBOuenkin 


überhaupt! . ii0/o |i überhaupt ja ^ # 
i| Anzahl ll Anzahl 


Jede ij Erzielte 

Person i Einnahme 

durch- || __ 

fuhr 


iuur 

i.S. überta “ P ‘ in' 



8001G 
1885 541 


0,1*11 G4G0898 

3,43 J GO 556 977 


80,75 i, 475239 2,« 


zusammen 1907 
dagegen 1906 
mehr . . 
weniger . 


5,54 | 32,M 

lOOBim i, - !| „ 

! 15 7G4114 | 27,4* 323 668270 ‘ 31,*4 20,5a 

39757 823 j 69, mj 645 386 442 , 62,« , 16,M 

100 ,oo || 18,03 

_ I 18,54 

I 

10,73 | — 


li 

|[ 57 457 494 100,oo || 1036 072 583 
151 008 165 — 1 935 651091 

- 12,64 1 - 


2761157 11.« 

8733078 37,« 

11 370 835 48,7^ 

23 340 309 1100,w 
23 586910 1 - 

_ I 1,® 


Die Einnahme für 1 Person und Per¬ 
sonenkilometer stellt sich, wie folgt: 

Es kommen 1907 an Einnahme: 
in I. Klasse. 

„n. „ . 

.. in. „ . 

„IV. „ . 

durchschnittlich 1907 
1906 

Auf 1 km Betriebalänge kommen an Einnahmen nn Peuo 
1907 = 11 911 dagegen 1906 = 12 0o6 A 

Von der Ge samt einnah me aus dem 
Personenverkehr kommen: 

r» 



1906 


1907 


auf I. Klasse 

., II. „ 

„ HI- „ 

.. IV. „ 


2,46 

15,26 

03,21 

19,07 


2,03 

11,83 

37,42 

48,72 


D,e O e . a m , e. n n a h m e ana dem Personen- nnd <*■*"** 
u 1007 • 24 513 057 

nptvnp** lt/G . 

iqop 24 787 873 » > 

dagegen 1900 . . • • j ----- ~. . o/,. 

mithin 1907 weniger 274 816 Ji 
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Die königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1907. 637 

Die Verschiebungen, die die am 1. August 1906 in Kraft getretene 
Fahrkartensteuer und die am 1. Oktober 1906 erfolgte Einführung der 

IV. Wagenklasse in der Benutzung der Wagenklassen und in den Ein¬ 
nahmen herbeigeführt hat, ergeben sich aus der nachstehenden Gegen¬ 
überstellung des Binnenverkehrs 1 ) vom 1. Halbjahr (April bis September) 

_ 1906 und vom 1. Halbjahr (April bis September) 1907: 




1. Halbjahr 

1. Halbjahr 

a) Beförc 

lerte Personen: 


| 1906 

1907 

in I. Klasse . . 

. 


23 464 

13 620 



in % 

0,10 

0,05 

„ II- „ • • 


. 

1 265 152 

860 498 



in % 

5,23 

2,97 

- III. „ . . 


. 

22 892 186 

7 988 054 



in % 

94,67 

29,59 

- iv- « • • 


. 

— 

20 088 191 



in % 

! - 

69,39 

überhaupt . . . 

. 

. 

24 180 802 

28 950 363 

b) Zurückge 

legte Personen! 

cm: 


| 

in I. Klasse . . 


. 

1 536 671 

i 467 331 



in % 

0,13 

1 0,09 

- ii- „ . . 


. 

24 539 887 

18 849 759 



in % 

5,81 

3,71 

^ -ui- „ . . 

• •••••« 


397 402 148 

158 201 693 



in % 

94,00 

31,13 

•• IV. „ . . 


. 

— 

330 690 032 



in °/ 0 

— 

65,07 

überhaupt . . 


. 

422 478 706 

508 208 815 

c) Einnahme 

aus dem Persoi 

nen- 



V 

erkehr: 




in I. Klasse . . 


. c st 

32 971 

25 932 



in °/ 0 

0,32 

0,25 

ii- „ . . 

• •*•••< 

. J( 

1 050 821 

805 676 



in % 

10,12 

7,63 

•• ui- „ . . 


. Ji 

9 294 054 

3 886 532 



in % 

89,56 

36,83 

.. IV. 



— 

5 833 720 



in 0 o 

— 

55.29 

überhaupt 


, 

10 .577 816 

10 551 860 

’) Für den V 

erbandsverkehr fehl 

en die Z 

ahlen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. W.>. 
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638 künigl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. BodenseedampfschifFahrt in 1907. 


1. Halbjahr 
1906 


L Halbjahr 
1907 


d) Einnahme auf 1 Person: r - ■■ — - —- = 

in I. Klasse. M | 1,41 1,90 

„II. „ .„ 0,83 0,94 

„ HI. „ .„ j 0,41 0,49 

» IV. ..„|| - 0,29 

überhaupt.„ 0,43 0,36 

e) Einnahme auf 1 Personenkm: ]i 

in I. Klasse.^ 1 6,14 5,55 

„II. „ .4,28 4,27 

„ HI. „ .. '( 2,34 2,46 

„IV. , .. : - 1-76 

überhaupt. „ |j 2,46 2,08 

Der Güterverkehr zeigte im Jahre 1907 gegenüber dem Vorjahr 
eine Zunahme bei der Zahl der beförderten Gütertonnen . . um 5,43%, 

„ „ „ „ „ „ geleisteten Tonnenkilometer „ 4,81 

,, „ „ „ Gesamteinnahme (einschl. Nebenerträge) „ 4,oo „. 

Es wurden befördert (gegen Frachtberechnung): 


I. Eil-und Ex¬ 
preßgut . . 


1! ' i 

!l Tonnen 

i 1 

! Tonnenkm 

1 .. 

über- 

J haupt 

! t 

Jj 1 

•n o/o. 

| über¬ 
haupt 

! I 

ij 

in % ij 

ij 

j 1 

121 693 

l,ot; 

8 173 890 

0,95 i 

11 055 506 

96,ic 

936 986 570 

97,30 

23 692 

0,21 

3 407 290 

0,35 

222 043 

l,ya 

7 143 250 

0,74 

73 521 

0,G4 

6 685 810 

0,7-1 , 


! fuhr | 
i durch-' 
'I sehn. I 


über¬ 

haupt 


für für 
die das 
t tkm 


V. Dienstgut 
(frachtpflichtig) 


dagegen 1906 10904548 — 918217810 

l ) Davon kommen (in Hundertteilen): 

auf Stückgüter.u/ 

« Wagenladungsgüter. 


km 



<«• 

: . 4 1 

67,17' 

1 

! 2192603 

5,83 

18,02 

26,3? 

84,75 

: 38 326 585 

91,40 

3,47 

4,09 

143,-ta 

| 135 599 

0,32 

5,72 

3,9« 

32,17 

1 137 784 

2,73 

5,12 

15,9^ 

90,94 

138 688 

0,33 

1,39 

2,07 

83,71 i 

^41 931 259 

| 

100,00 

3>6ö 

4,30 

84,2i; 

40534 034 

i 

— 

3,72 

4,u 


Tonnen 


Einnahme 


zusammen . . . 


Digitized fr, 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 

















Die königl. württemb.Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1907. 6,39 


Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge kommen: 


1907 . 484 862 tkm gegen 463 136 tkm im Vorjahr. 
Der Steinkohlenverkebr gestaltete sich, wie folgt: 


An Steinkohlen und Koks wurden 
in Württemberg eingeführt 

1906 

Tonnen j % 

1907 

Tonnen % 

i 

mit der Eisenbahn. 

zu Wasser. 

! 2050662 

40 335 

98,1 

1.9 

2 124 124 

29461 

i 98,6 

13 

überhaupt.! 

mithin in 1907 mehr . 

2090897 

100,o 

! 

I 

2 153 586. 
j 62688 

100,o 


Es kommen: 190 7 1 ) 1906 1 ) 

auf Saar- und Ruhrkoblen.96,2 % 97,9 °/ 0 , 

„ bayerische, böhmische, sächsische Kohlen 2,4 „ 2,1 „. 


4. Anlagekapital. 

Der Bauaufwand für die dem Betrieb übergebenen Bahnen betrug 

am 31. März 1908 . 692 569 362 M, 

durchschnittlich für l km. 352 788 „ . 

Für die Vollspurbahnen stellt sich das Anlagekapital auf 685 481 703 <H, 
für 1 km auf 368 172 M. 

Das Anlagekapital im Jahresdurchschnitt stellt sich für 1907 auf 
683 097 816 M.~) 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


Es betrugen: 

die Betriebseinnahmen. 

„ Betriebsausgaben. 

der Überschuß. 

die Transporteinnahmen. 

aus Personen- und Gepüekverkehr 
„ Güterverkehr. 


190 6 


1907 



72 902 230 

74 310918 

?! 

50 702 350 

58 306 347 

•’ 

22 191 880 

' 16 004 571 

?! 

*? 

24 787 873 

i 

24 513 057 

*? 

41 949 940 

• 43 628 793 


zusammen 


00 737 813 | 08 141 HM) 


l ) Von der gesamten Einfuhr. 

'•) Ohne den Aufwand aus Betriebseinnahmen. 

41 * 
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640 künigl.württeinb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfsehiffahrt in 1907. 


Die Transporteinnahmen: 

| 

1906 

1907 

1 



für 1 km Betriebslänge . . . 

<16 ! 

1 

34 002 

34 711 

„ 1 Nutzkm. 

1 

11 

2,71 

2,61 

davon kommen (in Hundertteilen): 

i 



auf Personenverkehr .... 

% | 

37,14 

35,97 

„ Güterverkehr. 

i 

ii 

62,86 

64,03 


Die eigentlichen Betriebseinnahmen j 
und Ausgaben (nach den Abzügen) f 
stellten sich, wie folgt: ! 

eigentliche Betriebseinnahmen . . <M> ! 

„ Betriebsausgaben l ). . „ ! 

Betriebsausgaben: 1 ) 

in Hundertteilen der Betriebsein- 


nahmen.% , 

auf 1 km durchschnittliche Be¬ 
triebslänge . M i 

auf 1 000 Nutzkm.„ 

„ 1000 Wagenachskm . . . . „ j 


69 364 633 
45 819 401 


66,06 


23 344 
1 865 
73 


70 485 617 
53 632 970 


76,09 


27 320 
2051 
82 


Das Anlagekapital der von Württemberg betriebenen Bahnstrecken 
verzinste sich hiernach: 


1907 

dagegen 1906 


mit 2,47 %> 2 ) 
„ 3,54 „ . 


6. Unfälle beim Eisenbahnbetrieb. 

Im Berichtsjahr 1907 ereigneten sich: 


13 Entgleisungen 
29 Zusammenstöße 
126 sonstige Unfälle 


zusammen 168 Unfälle 
gegen 152 


davon 12 in Stationen, 
29 „ » 

99 


davon 140 in Stationen, 


117 


für 1906. 


Bei sämtlichen Betriebsunfällen wurden getötet und verletzt 1,11 
Etatsjahr 1907: 


1 ) Unter Ausschluß der Kosten für erhebliche Ergänzungen u. dgl. s0 " ie 
der Vergütung für gepachtete Bahnstrecken. 

2 ) Für die Schmalspurbahnen allein betrug die Verzinsung 1900 — 0,63 /o> 
während sie für 1907 mit Verlust arbeiten. 
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Die königl.württemb.Staatseiscnbahneu u. d. Bodensecdampfschiffnhrt in 1907. 641 


Reisende. 

Bahnbedienstete und Bahnarbeiter im 
Dienst. 

sonstige Beamte. 

fremde Personen. 

zusammen .... 50 102 

dagegen 1906... 46 ! 95 

Außerdem wurden infolge von Selbstmordversuchen 1907 14 Per¬ 
sonen getötet. 

Es kommen im Jahre 1907 an Tötungen und Verletzungen: 
auf je 1 Million beförderte Reisende 0,16 Tötungen und 0,24 Verletzungen, 
n „ l „ Personenkm . . . 0,009 „ „ 0,oi4 ,, 


getötet 

9 

31 

1 

9 


verletzt 

14 

80 

3 

5 


7. Beamte und Arbeiter. 


Durchschnittlicher Personalbestand 


Beamte 


Hilfs- 

beauite 


Arbeiter 


zusammen 


im Etatsjabr 1907 


im Jahresdurchschnitt (in runden Zahlen) 


Verwaltungsdienst.; 

689 

544 

l 

88 

1 321 

Bahnbewachungs- und Bahn- 





unterhaltungsdienst. 

1 378 

— 

3 938 

5316 

Stations- und Zugbegleitdienst 

3 921 

560 

3 890 

8 383 

Zugförderungs- u. Werkstätten¬ 





dienst .! 

1 506 

— 

3 799 

5 305 

zusammen . . . 

7 493 

1 111 

11 720 

j 20 324 

dagegen 1906. . 

7 274 

930 

9 794 

j 17 91*8 


Die Ausgabe an Gehalt, Löhnen und Nebenbezügen für dieses Per¬ 
sonal betrug 1907 = 32 232 475 <16 gegen 29 569 511 im Vor jahr. 
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642 Die kimigl.württemb.StaAtseisenbahnen u. d. Bodeaseedan.pf.chifr.brt in I!»!. 

B. Bodenseedampfschiffalirt. 

Die Betriebsergebnisse der vom wQrttembergischen Staate betrie¬ 
benen Bodenseedampfschiffahrt stellten sie h Im Etatsjah r 1907jegenOier 
1906, wie folgt: i' i o n r» 1907 


Verwendetes Anlagekapital. . . • M j 

Betriebsmittel: l 

Dampfboote. Stck - 

Dampfbarkasse.. i 

eiserne Schleppboote.. 

Trajektkähnc.. 

Gefahrene Nutzkilometer ...» 

Personenbeförderung: 

mit eigenen Schiffen überhaupt . Pers. j 
mit eigenen und fremden Schiffen 'i 

von und nach württembergi |i 

sehen Uferplätzen. I, 

ii 

Güterbeförderung: jj 

mit eigenen Schiffen überhaupt . t 
mit eigenen und fremden Schiffen 
von und nach württembergi- 
sehen Uferplätzen. ^ 

Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr •’ 

„ Güterverkehr . . . • » l 

li I 

sonstige. |i 

im ganzen. i 

auf 1 km.. 

| 

Ausgaben: | 

im ganzen .. |: 

auf 1 km.* I 

Reinertrag: I 

im ganzen.. 

auf 1 km. i 

in Prozenten des Anlagekapitals °/o ! 


1906 
2 135 896 

7 

1 

4 

2 


2 174 396 


188 601 

186 207 

341 598 

389 981 

423 065 

439 413 

1 

77 383 

1 

76 138 

117 440 

116 725 

292 999 

132 756 

8 321 

434 076 

2,30 

311 406 
144 162 
6 538 
462 106 
2,48 

390 879 

2,07 

434 786 

2,33 

43 197 

0,93 

2,02 

27 320 
0,15 

1,25 


Digitized by 


Gck igle 


Original frnm 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 









Die Eisenbahnen in Dänemark 

im Betriebsjahr 1907/08. l ) 

(Nach dem amtlichen Betriebsbericht: Kjöbenhavn, trykt hos J. D. Quist & Komp. 

[E. Levison] 1908). 


I. Staatsbahnen 

(mit Einschluß der vom Staate verwalteten Privatbahnen). 

Die Bahnlänge der dänischen Staatsbahnen betrug am Ende des 
Berichtsjahrs wie am Ende des Vorjahrs 1 922 km. Privatgesellschaften 
gehörten hiervon wie bisher 99 km, nämlich die Bahnstrecken Orehoved— 
Gjedser (45,4 km), Viborg—Aalestrup (37,7 km) und Sorö—Vedde (15,9 km). 

In der Länge von 1 922 km sind einbegriffen die nur bei Sperrung 
der Schiffahrt durch Eis auf dem Großen Belt benutzten Bahnstrecken 
Korsör—Halskov (3,7 km) und Nyborg—Knudshoved (3,9 km), zusammen 
rd. 8 km, die für die Statistik, ebenso wie die 6,3 km lange Kopenhagener 
Hafenbahn, nicht in Betracht kommen. Für die Statistik betrug die Be¬ 
triebslänge im Jahresdurchschnitt nur 1 909 km gegen 1 898 km im 
Jahre 1906/07. 

Betrieben wurden außerdem die Eisenbahnfähren über den Großen 
Belt (26 km), den Kleinen Belt (3 km), den Oddesund 3 km), den Salling- 
sund (4 km), zwischen Manesdö und Orehoved (4 km), zwischen Helsingör 
und Helsingborg (5 km), zusammen 45 km), ferner gemeinschaftlich mit 
den schwedischen Staatsbahnen die Eisenbahnfähre zwischen Kopenhagen 
Freihafen und Malmö (30 km) und gemeinschaftlich mit den mecklenburgi¬ 
schen Staatsbahnen die Eisenbahnfähre zwischen Gjedser und Warnemünde 
(45 km), im ganzen also 120 km. Gemeinschaftlich mit einer deutschen 
Reederei wurde weiter eine regelmäßige Dampferverbindung zwischen 
Korsör und Kiel (133 km) unterhalten. 


*) Vgl. die früheren Aufsätze über die dänischen Eisenbahnen, zuletzt Jahr¬ 
gang 1908 S. 702 ff. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 


Die vom dänischen Staate betriebenen Eisenbahn- und Fahrstrecken 
hatten hiernach (ohne Korsör-Kiel) eine Gesamtlänge von 2 035 km. 

Das Staatsbahnnetz umfaßte auch noch die Bahnstrecke Nyborg 
Ringe-Faaborg (55,8 km). Da diese von der Südfttnenscben Eisenbabn- 
gesellschaft betrieben wurde, so sind ihre Ergebnisse nicht hier, son ern 
bei den Privatbahnen (Abschnitt II) aufgeführt. 

Bei sämtlichen vom Staate betriebenen Eisenbahnen hatten die Gleise 

1,435 m Spurweite. 

Zweigleisig waren am 31. Märe 1908: 163 km. Die wichtigste »er 
gleisige Bahnstrecke war Kopenhagen—Korsör. 

2 085 km Gleise bestanden aus Stahl-, 8 km Gleise aus isen 

schienen. . „ . . 

An Bahnhöfen, Haltestellen und Haltepunkten waren wie im Vorja 

346 vorhanden. . . 

Das Personal bestand aus 11 408 Köpfen, gegen 10 975 im Vor.) 

1. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


r 


Bestand am 31. März: 

Lokomotiven. 

Tender . 

Personenwagen. 

Zahl der Sitzplätze in den Personen¬ 
wagen . 

davon: Plätze 1. Klasse. 

= % 

Plätze 2. Klasse. 

= % 

= % 


1906/07 


Plätze 3. Klasse 


Postwagen. 

Gepäckwagen. 

Güter- und Viehwagen. 

davon: 

bedeckte . 

offene. 

Die Gepäck-, Güter- und Viehwagen hatten 
zusammen Tragkraft. 


524 

358 

1 296 

59 013 

2 259 
3,83 
9 657 
16,36 
47 097 

79,81 
101 
264 
7 448 

3 614 
3 834 

78 725 


1907/08 

532 

363 

1306 

59 720 
2 060 
3,45 
9 673 
16,20 
47 987 
80,35 
104 
262 
7 637 

3 697 
3 940 

81 526 
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Für den Schiffahrtsbetrieb und die Fähr- 
anlagen waren vorhanden: 

Schiffe. 

Fährboote. 

Die Schiffe und Fährboote hatten zu¬ 
sammen Tragkraft.t 


1906/07 

1907/08 

10 

9 

21 

21 

7 992 

7 695 


Beschafft wurden im Berichtsjahr 1907/08: 8 Personenzug-Loko¬ 
motiven mit Tendern, 18 Drehgestell-Personenwagen, 1 Drehgestell-Post¬ 
wagen, 2 Drehgestell-Post- und Gepäckwagen sowie 100 bedeckte und 
150 offene Güterwagen. Ausgemustert wurden 3 Tender, 8 Personen-, 


2 Gepäck- und 17 bedeckte und 44 offene Güterwagen. 


Leistungen der Lokomotiven und i 1 



° i 

Wagen. 1 

1906/07 i 

1907/08 

Die Lokomotiven haben geleistet: '| 



im ganzen.km 1 

13 132 413 

14 115 714 

davon: 



vor Zügen., 

12 019 195 

12 612 916 

im Vorspanndienst.. j 

906 004 

1 211 190 

in Leerfahrten. „ j 

99 275 

127 207 

beimFahren von Gleisbettungsstoffen „ 

107 939 

164 401 

außerdem im Verschiebedienst Stunden 

640 830 

685 030 

Von den Zuglokomotiven hat jede im Zug- 



oder Verschiebedienst geleistet . km 

37 628 

40 106 

Es kommen im Durchschnitt: 

Lokomotivkilometer auf 1 Bahnkm . . 

6 920 

7 394 

Zugkilometer auf 1 Bahnkm .... 

6 334 

6 607 

Wagen auf 1 Zug. 

14,881 

14,912 

und zwar: Personenwagen .... 

4,70« 

4,707 

Postwagen. 

0,414 

0,405 

Güterwagen. 

9,761 

9,soo 

Reisende auf 1 Zug. 

r>5,i 

53,9 

mit Frachtberechnung befördertes Gut 

auf 1 Zug 1 ).t 

30,6 

30,s 


*) Werden das frachtfrei beförderte Reisegepäck und die sonstigen ohne 
Frachtberechnung beförderten Güter (Dienstgüter usw.) init in Rechnung gezogen, 
so ergibt sich die durchschnittliche Fracht für 1 Zug für 1907/08 = 32,4 t gegen 
32,i t im Jahre 1906/07. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 


- C7 

auf den Staatsbahnen geleistet 
und zwar: 

die Personenwagen • • • • 

„ Postwagen. 

Gepäck- und Güterwagen 
Es kommen im Durchschnitt: 
Wagenkm auf 1 Bahnkm . • 

Wagenachskm auf 1 Bahnkm. 

„1 Zugkm . 


befördert.: 

Reisende ....••••• 

Gut, für das Fracht bezahlt wurde 

Zahl der geleisteten Platzkm . . Mill. rd. 

davon: in 1. Klasse .... „ 

n 2 - » • • • • 

„ 3. „ .... » 

Von den beförderten Plätzen waren 
durchschnittlich besetzt .... 


1 

ben 

1906/07 

1907/08 

-- - -- - 


km 

178 853 102 

188086 916 


56 566 160 

59 374 877 


4 970 357 

5 107 776 


117 316 585 

123 604 263 


94 247 

98 526 


! 206 174 

216641 

m , 

' 32,5 

1 32,8 

agen 


| 

Anz. 

! 11,7 

11,4 

t 

, 3,14 

| 3,U 


2 505,2 
113,3 
496,9 
1 895,0 


2 601,9 
113,0 
514,2 
1 974,7 


% • ] 

25,7 

25,2 

und 

1 


aus- | 


33,9 

1 

% 

34,5 , 

i 

km ! 

1 

649 182 ! 

680 891 


genutzt mit . • . 

Die Schiffe und Fährboote haben 
geleistet. 

2. Verkehr. 

Die Zahl der beförderten Reisenden (Fahrten) ist im ße " ie j, en . 
von 20 513 993 auf 20 820 868, mithin um 306 875 oder 8ci t 

Dabei weisen aber die beiden ersten Wagenklassen zum ^ g0 <jaß 
der Tarifreform eine stärkere Steigung auf als die n _ e aa8 den 
die mit jener Reform einsetzende Abwanderung er e ^ stet jg 

höheren in die niederen Wagenklassen, die noch bis zum gcheint . Die 
zugenommen hat, nunmehr zum Stillstand gekommen zu 8 ® ^ 4 80 o/ 0) bei 
Steigerung beträgt bei der ersten Klasse 4,10%, hei ^ er z der e jnzeln en 
der dritten 1,09%. Dementsprechend hat sich auch der n e tzten : 

Klassen am Gesam.verkehr neänder,. Von je 100 Re,senden 
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1902/03 | 

| (vor den Tarif- 
| erhohungen) 

1903/04 

1904/05 

1905/06 

1906/07 

1907/08 

die 1. Klasse 

i 

0,6 

o,6 ; 

1 

0,.'. 

0,6 

0,» 

0,5 

0 

r* **• n 

12,6 

11,7 

10,9 

10,5 

10,5 

10,8 

- 3. „ 

86,9 

1 

87,7 

88,7 

89,0 

89,1 

88.7 


Im ganzen sind im Personenverkehr 18 933 055 Kr., gegen das Vor¬ 
jahr 580 819 Kr. oder 3,9% mehr aufgekommen. Der Schnellzugverkehr 
brachte 741217 Kr. gegen 716 954 Kr. im Vorjahr ein. Die Einnahmen 
auf Zeitkarten betrugen 1 007 553 Kr. gegen 938 844 Kr. im Vorjahr. Die 
Einnahmen aus dem Binnenverkehr sind um 2 , 8 %, die Einnahmen aus 
dem Verkehr mit fremden Bahnen um 5,4% gestiegen. Der Binnen¬ 
verkehr brachte im Berichtsjahr 84% (im Vorjahr 85%), der Verkehr 
mit fremden Bahnen 16% (15%) der Gesamteinnahme auf. Die durch¬ 
schnittliche Beförderungsstrecke betrug 34,7 km (gegen 34,3 km im Vor¬ 
jahr), die Durchschnittseinnahme für eine Fahrt 87,5 Öre (gegen 86,5 Öre 
im Vorjahr) und die Durchschnittseinnahme für ein Personenkilometer — 
wie im Vorjahr — 2,5 Öre. 

Im Güterverkehr wurden 4 911 504 t, gegen das Vorjahr 202 048 t 
oder 4,3% mehr befördert und zwar im Binnenverkehr 100 000 t oder 
'-, 3 % und im Verkehr mit fremden Bahnen 102 000 t oder 9,4%. Bei 
der eigentlichen Güterbeförderung beträgt die Steigerung 4,3 % bei dem 
Tierverkehr 3,3%. Von der Gesamttonnenzahl wurden befördert: 

im Binnenverkehr.’ö,b%, 

„ Versand nach fremden Bahnen .... 8,9 „ , 

„ Empfang von fremden Bahnen .... 14,9 „ , 

„ Durchgangsverkehr. 1,0 „ . 

Von den wichtigeren Güterarten wurden befördert: 


1906/07 1907/08 

Steinkohlen. 587 400 t — 13,0%') 626 900 t = 12,8 %t) 

Futtermittel. 379 800 „ = 8,5 „ 418 100 .,= 8,5 

Ziegel- und Kalkwerkserzeug¬ 
nisse . 469 700,, - 10,4 „ 411 500,, - 8,4 

Bauholz und sonstige Wald¬ 
erzeugnisse . 373 000 „ = 8,3 „ 366 900 „ = 7,5 

Getreide, Mehl usw. 358 600 „ = 7,9 „ 334 000 „ — o,s 


l ) Sämtlicher Güter. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 


Erde und Steine. 

Metalle und Metällwaren . • 

Mais. 

Fleisch, Speck usw. 

Düngemittel. 

Milch. 

Butter. 

Torf. 

Fische. 

Eier. 


1906/07 

246 300 t = 5,5 'Yo 1 ) 
154 200 „ = 3,2 „ 
184 600 „ = 4,1 „ 
109 500 „ = 2,4 „ 
105 000 ,, - 2,3 „ 

87 300 „ — 1,® n 

88 400 „ = 2,0 „ 

66 700 ,, - 1,5 „ 

37 500 „ = 0,8 „ 
29 700 „ = 0,7 „ 


1907/08 

308 100 t = 6,3 °/o l ) 
172 300 „ = 3,5 
157 300 „ — 3,2 „ 
126 800 „ = 2,6 * 
118 200 „ = 2,4 „ 
100 400 „ = 2,1 „ 
90 900 „ = 1,9 •' 
58 300 „ = 1,2 « 
49 500 „ = 1,® ” 
30 100 „ = 0,6 , • 


Von deutschen Stationen gingen ein: 

Uber Vamdrup: 65 700 , Metalle und Menü, waren, 56 600 t ^ * 
7 700 t Düngemittel, 7 100 t Getreide un 

Vedsted: 12 600 t Steinkohlen; 

Gjedser: 14 500 t Metalle und Metallwaren und 5 700 t Stein o e 

Nach deutschen Stationen wurden befördert: 

über Vamdrup oder Vedsted: 15 400 t Fische, 6 100 t K /‘' lsch, ® P “ 

2 800 t Milch, 2 600 t Düngemittel, 2 300 t lutteruuttel 

„ Korsür-Kiel oder Gjedser-Warnemünde: 8 4001 Milch, 4 2^1® 

n nnn . Getreide. Mehl usw. nnd 2 000 t Fleisch, Speck - 


An Tieren wurden befördert: 


Pferde . . 

Rinder . . 

Kälber . . 

Schweine . 
andere Tiere 


85 602 Stück 
262 659 „ 

77 557 
791 256 „ 

121 145 


(gegen 1906/07 weniger 

( ,, 1906/07 mehr 

( 1906/07 weniger 

( 1906/07 mehr 

( 1906/07 weniger 


11 986 = 12,3 "/.')• 
8 642 = 3,4 .. 
i5u= i- 9 ••;• 
152 864 = 23,9 •• \ 
31 758 = 20,9 • 


Die Einnahmen sind 1907/08 gegen 1906/07 gestiegen: 

_ . , um 922 288 Kr. oder o.o l& 

im Güterverkehr. um n , 

„ Tierverkehr . . . . ■ • . 57 298 

in beiden Verkehren zusammen 979 586 „ « ^ ” 

und zwar im Binnenverkehr.. 5 * 9 964 ” 

Verkehr mit fremden Bahnen „ 429 62- 


i) Sämtlicher Güter. 
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Die weiteren Einzelheiten des Verkehrs ergibt die nachstehende 
Übersicht: 


a) Personenverkehr 
(ohne Korsör—Kiel): 


| 1900/1907 

1 - : 

1907/1908 

Zahl der beförderten Personen . . 


| 20 511669 

20 818 639 

davon: | 

in 1. Klasse. 

in Prozenten der im ganzen beför- 

92 141 

95 923 

derten Personen. 

% 

0,4 : 

0,5 

in 2. Klasse. 


2 147 520 

2 250 585 

in Prozenten. 

% 

10,5 

10,8 

in 3. Klasse. 

. 

18 272 008 

18472 131 

in Prozenten. 

% 

89,1 

88,7 

Beförderte Reisende auf 1 Bahnkm 

Im Ortsverkehr (zwischen Stationen 

der 

' 10 809 

10 906 

Staatsbahnen) wurden befördert Pers. 

Im Verkehr mit inländischen Privatbahnen, 
mit ausländischen Eisenbahnen und 
im Durchgangsverkehr w'urden beför- 

; 19 614 854 

19 860 948 

dert. 

Pers. 

806 815 i 

957 691 

Zahl der durchfahrenen Personenkm 


704 531 770 

722 936 674 

Es kamen Personenkm: j 

auf 1 Bahnkm. 


371 250 | 

378 699 

„ 1 Zugkm. 


55,1 

53,9 

„ 1 Wagenachskm. 


4,5 

4,5 

Durchschnittslänge einer Reise . . 

Von der Gesamtzahl der Reisenden 

km 

wur- 

34,3 

34,7 

den befördert: 

auf gewöhnliche Fahrkarten . . 


10 985 980 

17 161 725 

im Rundreiseverkehr. 


80 949 

79 944 

auf Zeitkarten: 

Jahres- und Monatskarten . . 


3 132 3(HJ 

3 503 5NI) 

vierzehntägige Karten . . . 


12 440 

13 390 
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Die Eisenbahnen in 


Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 


Digitized by 


Von den auf gewöhnliche Fahrkarten 
und im Rundreiseverkehr zuriick- 
gelegten Reisen kommen auf Ent¬ 
fernungen: 

bis 15 km. 

oder in Prozenten sämtlicher 

Reisen.°/° 


von 16 bis 30 km . • 

in Prozenten . . • 

von 31 bis 50 km . . 

in Prozenten . . • 

von 51 bis 75 km . . 

in Prozenten . . • 

von 76 bis 100 km 
in Prozenten . . • 

von 101 bis 196 km . 

in Prozenten . . • 

von 197 bis 400 km 
in Prozenten . . . 

über 400 km . . . 

in Prozenten . . 


% 

% 

% 

°/o 

°/o 

% 

°/o 


1906/1907 1907/1908 


8 110 810 

47.5 

4 077 747 
23,9 

1 981 799 

11.6 

1 000 968 
5,9 

453 225 
2,7 

879 270 
5,1 

468 029 
2,7 

95 081 

0,0 


8 132 612 
47,2 

4 129 145 
23,9 

2 008 245 
11,7 

1 024 317 

5,9 

469 399 
2,7 

890349 

5,2 

488 674 



b) Güterverkehr: 


Befördertes Reise- und Frachtgut, 
einschließlich Fahrzeuge und 

Leichen.• • 

davon waren: 

Reisegut. 

Frankatursendungcn') . ■ • • 

Expreß- und Eilgut. 

Stückgut. 

Wagenladungsgut. 

gebrauchtes Packzeug . • • 

Fahrzeuge und Leichen . 


4 530 609 

11841 
85 782 
43 253 
587 161 
3 733 162 
68 538 
1 843 


4 726 757 

12 562 
105 972 
44 737 
609 185 
3 888 396 
65 053 
1701 


') 


Das sind im Binnenverkehr gegen Frankatur 


im Betrag bis zu 1 Kr- 


förderte Sendungen. 
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An Vieh wurden befördert: 

I 

1906/1907 

1907/1908 




Pferde .... 

Stück 

97 604 

85 602 

Hornvieh und Kälber. 

11 

333 088 

340 216 

Schweine 

11 i 

638 392 

791 256 

sonstige Tiere 

t 

11 

152 903 

121145 

Berechnetes Gewicht der beförder- 


i 


ten Tiere . 

t 

178 847 

184 747 

Gesamtgewicht der beförderten 

Güter, Tiere und Fahrzeuge . . 

11 

4 709 456 

4 911 504 

Auf 1 Bahnkm wurden befördert 

11 

2 482 

2 573 

' r °n den im ganzen beförderten 

Gütern und Tieren kamen: 

auf den Ortsverkehr. 

11 

3 629 946 

3 730 186 

auf den Verkehr mit inländischen 
Privatbahnen, ausländischen 




Eisenbahnen und Dampfschiffen 

11 

1 041 236 

1 133418 

und zwar: 




Empfang 

11 

335 516 

401 271 

Versand. 

11 

705 720 

732 147 

auf den Durchgangsverkehr 

11 

38 274 

47 900 

Zahl der im Güterverkehr geleiste- 




teil Tonnenkm 

tkm 

398 217 003 

420 975 942 

davon kamen auf: 




Keisegut 


956 754 

993 225 

f rankatursendungen 

11 

9 001 902 

11 317 950 

Expreß- und Eilgut 


6 074 550 

6 324 812 

Stückgut 


63 776 507 

67 512 031 

Wagenladungsgut 

11 

291 118 789 : 

307 604 183 

gebrauchtes Packzeug 

11 

8 169 909 

7 974 698 

Fahrzeuge und Leichen .... 


138 965 

127 550 

Tiere . 

11 

18 979 627 

10 121 403 

Es kamen Tonnenkm auf 1 Bahnkm 

11 

209 842 

220 522 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/06. 


Mittlere Beförderungslänge einer 
Tonne Gut einschließlich Tiere . 


1 1906/1907 | 

1907/1906 

tkm 

r 84,56 1 

85,71 

Berechnete Zahl der bei Beförderung 
des frachtfreien Gutes geleisteten 
Tonnenkm. 

n 

i 

!■ 

i 

17 704 581 

! 

20 730 335 

3. Finanzielle Ergebnisse. 


A. Einalnne: 


j 1906/1907 

j 

1907/1908 

Gesamteinnahme. 

Kr. 1 ) 

39 285 244 

40 958 503 

davon kamen: 

auf den Personenverkehr: 

im ganzen . 

in Prozenten. 

Kr. 1 

% 

i 

18 352 236 

46,7 

18 933 055 
46,2 

auf den Güter* und Viehverkehr: 

im ganzen . 

in Prozenten. 

Kr. 

% 

i i 

■ . „ 

18 525 853 | 

47,2 

| 

19 505 439 
47,6 

auf die Postbeförderung: 

im ganzen . 

in Prozenten. 

Kr. 

% 

I 1 237 389 

l 3,2 ! 

1 296 296 

3,2 

auf sonstige Quellen: 

im ganzen . 

in Prozenten. 

J 

Kr. j 

% ! 

J 

j 647 131 ; 

1,6 

680 006 

1,7 

auf Abzüge von Gehalt und Lohn 
zugunsten der Pensionskasse: 

im ganzen . 

in Prozenten. 

1 

Kr. ! 

% | 

522 635 

U 

543 707 

1,3 

Es kam Einnahme auf: 


i i 


1 km Bahnlänge .... 

1 Zugkm. 

1 Acliskm. 

1 Tag. 

Kr. 

n l 

Öre 
Kr. 1 

20 702 

3,27 

10 

107 631 

21 455 

3,25 

10 

112 215 


') 1 Krone = 100 Öre = i,m J(. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 


■'n den Einnahmen aus der Personen¬ 
beförderung sind beteiligt: 


1906/07 


1907/08 


die 1. Klasse mit . 

Kr. j, 

500 787 

051 207 

in Prozenten . 


8,3 

8.0 

die 2. Klasse mit . 

Kr. 

4 412 890 

4 080 817 

in Prozenten . 

°/o 

24,9 

25,1 

die 3. Klasse mit . 

Kr. ; 

12 744 059 

12 928 179 

in Prozenten . 

1 

0/ 

/0 ,i 

'1^ 

7l,o 

u> durchschnittliche Einnahme aus 

dem 



Personenverkehr betrug“: 




Hir eine Person: 




* n der 1. Klasse. 

() re 

011,2 

078,9 

O 

M — .. 

,, .; 

205,4 

205,9 

• » 

"*•■>. . 


09,7 

70,o 

überhaupt . 

i' 

SH, 5 

87, r> 

für 1 Personenkm . 


-V- 

2,5 

•oil 1 Personen wagen kin 


81.4 

80,7 

(len Einnahmen aus dem Güter 

und 



Viehverkehr kamen auf: 




Ih-isegut . 

Kr. 

401 097 

4X7 245 

in Prozenten . 

M 

t n 

2,5 

2 r, 

1" rankaturseiidungen 

Kr. 

578 221 

721 71b 

in Prozenten . 

0 

/u 

8,1 

3,7 

Expreß- und Eilgut . 

Kr. 

1 084 291 

1 0H1 91« 

in Prozenten . 

% , 

5.0 

5,4 

Stückgut 

Kr. 

4 5SH S04 

4 MIO Hf)( ) 

in Prozenten . 

O / 

/ n 

24,S 

24,7 

Hagenladungsgut 

Kr. 

9 870 915 

9 87 1 43H 

in Prozenten . 

0 

II 

50,:. 

50,(4 

tffbrauchtes Packzoug 

Kr. 

221 158 

218 74 1 

in Prozenten . 

n 

n 

1,2 

1,1 

Freimarkenpakete. 

Kr. 

574 280 

57H 740 

in Prozenten . 

0 

/ n 

8.1 

;».o 
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054 K'n>'*r/Jml»ueo in Diiiuinaik im Betriebsjahr 11(07 08. 


und Ltm-ben . . 

in Brczenten 

Tfe..-- . .•.. >i : T: 

i’i* Ptvizont&H 

t'x- CiUI*i>il6C*liliiHi»C ÜU i-run:- vülitc rtU 
ilcin Oütffrvfrknlir. Kos rüg: 

Jur J : • ,x - ' 

i-^ i-; - 

FranliAiafmjruimj^on _ 

F.xpreß- uml . 

Sidekgrtu 

urbr/niclitc^ !‘ask/!%!*> 

I’ 1 .' Ii l’/.i 'Ui;'<5 ü!i< I I .. |W . 

. 

int Miuoi 

für 1 Tonnen kiii: 
i -11 f.... 

Fr-i) 11% ;u ur? r i n t u »< k ' 

Kxpreli- und Ritym 
Stöisk^üi 

Watrouladungsgut 

PaekxeujJ 

■ • -t . 

Tic «j . 

im .Müici . . . : 

für 1 (rfitv c w> k»4j 

‘Uro» k'rtxue.n: 

nur tlHj < '• )>*-;Jrtltii: r i ; 

w lV>zc»E<m 






1006/07 

1907 08 

Kr 

49 < ioa 

4? 570 

(</ 

0,3 

U.'> 

Kr 

l 651 928 

1 709 226 

' »1 T. •. . V 

♦i 

u 

8- 


K r 

88,99 

38,79 

’.ir ■ 

6,69 

6,81 

1 v - 

23,91 



7.81 

7.91' 

m 

2.51 

2,54 


3,93 

3,3(1 


53,«3 

55,8?, 

1 ;»* •• ■ ■ 

9,94 

9,25 


3,93 

3,97 

Oiv 

48/; 

49,1 


0,4 

. 6» 1 


17,0 

10> 

„ 

T,‘4 

7.1 


3,9 

3,2 

' ^ 

2,7 

V 

v 

35,7 

37,3 


8.7 

8,9 


4.7 

4.0 

» ■ 

Uo 

15,8 

Kr. 

31 199 831 

34 6099"' 


59 s 971 

104 71Ä 


1 r > 
h-> 

1.2 

ü o 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 
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1900/07 

1907/08 

auf die Bahnabteilung .... 

Kr. 

5 141 671 

5 325 687 

in Prozenten. 

n / 

:o 

16,5 

15,4 

aut die Maschinenabteilung 

Kr. 

11 862 940 

14 263 760 

in Prozenten . . . 

°/o 

38,0 

41,2 

aut die Verkehrsabteilung . 

Kr. 

10 401 659 

11 249 861 

in Prozenten. 

0/ 

/I) 

33,3 

32,5 

aut die Rechnungsabteilung 

Kr. 

422 936 

435 157 

in Prozenten . . . 

% 

1,4 

1,3 

auf sonstige Ausgaben .... 

Kr. 

1 014 488 

1 047 259 

in Prozenten. 

% 

3,2 

3,0 

aut Pensionen, Unterstützungen 




und dgl.. . 

Kr. 

952 596 

1 047 869 

in Prozenten . . 

% 

3,1 

3,0 

auf Ausgaben zur Förderung 




wohltätiger, Wissenschaft- 




licher, künstlerischer und 




ähnlicher Zwecke .... 

Kr. 

245 000 

— 

in Prozenten . 

uz 
/ 0 

O.R 


auf Erneuerung der Bahnanlagen 

1 

• 


und Betriebsmittel .... 

Kr. 

759 597 

835 551» 

in Prozenten . . 

n/ 

/i) 

-\4 

2,4 

ttuf Lohnzulagen auf Grund be- 




sonderer Gesetze .... 

Kr. 


-- 

io Prozenten . 

°o 

— 

— 

^ on den Ausgaben kamen: 




auf 1 Bahnkm 

Kr. 

16 441 

18 130 

* 1 Zugkm . 


2,00 

2,74 

•’ 1 Acliskm. 

Öre 

8 ' 

s 

i. 1 Tag . 

Kr. 

85 479 

94 822 

•• 100 Kr. Einnahmt? .... 


79,42 

N4,r.O 

*'■ Überschuß: 




1Jer überschuli betrug: 




'ui ganzen . 

Kr. 

s ( )S5 41» 

(i 548 594 




4 2 
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Die Eisenbahnen in Dänemark inj Betriebsjahr J907/0H. 




1906/07 


für 1 Bahnkm 

Kr. 

4 261 

3 325 

,, 1 Zugkm. 


0,67 

OM 

„ 1 Achskm. 

Öre 

2 

) 

1 Tag. 

Kr. 

22 152 

17 303 

in Prozenten der Gcsamteinnahme 

0/ 

/u 

20,: 8 

15,5n 

in Prozenten des im Jahresdurch- 




schnitt verwendeten Anlage- 




kapitals. 

TI 

3*7 

2/(0 

Von dem Überschuß sind abzusetzen 




als Gewinnanteil des Personals 




nach Maßgabe des Gesetzes vom 




15. Mai 1903 . 

Kr. 

1 136 647 

897 041) 

Der Netto Überschuß betrug demnach 


6 948 766 

5 451 554 

Das Anlagekapital betrug am Jahres- 




schluß . 


212 878 715 

221 506 211 


Xiich der vorstehenden Übersieht ergibt siel) gegen das Vorjahr: 
eine Mchreinnahmc . . . von 1 673 250 Kr. oder 4,3 %*. 

eine Mehrausgabe. ... ,, 3410078 „ „ 10/.* 

ein Miudertiberschuß . . . 1 736 810 „ „ 21,"' • 


Uber den Fährbetrieb Gjedser- Warnemünde enthält der Betriebs 
bericht folgende Angaben: 

Es wurden befördert: 

117 600 Reisende, gegen 102 800 im Jahre 1906/07, 


126 940 t Güter. „ 115 980 ,, 1006 07. 

An Einnahmen sind aufgekommen: 

aus der Personenbeförderung. 187 700 Kr.. 

„ Güterbeförderung. 16(5 500 . 

Postbeförderung.71 ICH) . 

zusammen . . . 425 300 Kr. 

Di,- Ausgaben betrugen. 471 840 • 
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Die Eisenbahnen in Dänemark iin Betriebsjahr 1907 <K 


1 OCX)/1907 


1907/1908 


getötet verletzt | getötet verletzt 


l Reisende: 

ohne eigene Schuld bei Unfällen während 

der Bewegung der Züge. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 

■!. Kisenbahnbeamte und Arbeiter: 

A. beim eigentlichen Betrieb: 

a) ohne eigene Schuld bei Unfällen 
während der Bewegung der Züge . 
h) infolge Unvorsichtigkeit beim Be¬ 
steigen oder Verlassen der Züge . . 
fi beim Rangieren von Zügen oder 
Rokomotiven. 

d) infolge Unvorsichtigkeit beim Be- 
treten der (»leine. 

infolge sonstiger Unvorsichtigkeit 
im Dienst. 

^ bei Arbeiten außerhalb des eigentlichen 
Bahnbetriebs. 

Sonstige Personen: 

0 bei Arbeiten auf Bahnhöfen. 

b) ohne eigene Schuld, infolge von Zug- 
Unfällen, mangelhafter Bewachung von 
Übergängen u. dgl. 

( ) beim absichtlichen oder unaufmerk¬ 
samen Aufenthalt auf dem Bahnkörper 

zusammen . . 


II. Privatbahiien. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der dänischen Privatbalmcii ha t 
1,11 Rciiehtsjahr 1395 km betragen, gegen 1 353 km im Jahre 190(5/0 4 . 

Die hauptsächlichsten Betriebsorgebnisso sind in der fnlgeiidcu 

Versieht zusammengestellt: 


Digitized fr, 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 









Uw Rteenbahiien in iWfim 


Übersicht der Längen sowie der kiJoffietrischen 


ßetuifhBlänjrf- 
iw Jaüie?- 
.durctophniU 


I* r v v ii fc' <1 i $,t* ft tr ix h u c- r> :'.); 


uwo-oi 


K Uruti evt-i 


l •.L-vöffiii*?,- :*«! 21 M«i törü?t ■ ■•■ ■ 

tljtfe» : ■ ■ Ml*?iiksw.fti‘U .... 

i_.l ; ' i li'l'- V ~~‘K .. ••...«•. 

; H13**•’ iMU _!(>. Aj»V)l HHiO) ■ 

■ '•••;•■••■ ■ • • i (i • . 

.. s v 

'! -f bHbni.fitie bT= 

('l'.i.* '.** . . ." • > 

iv.ll. • bn 

und Attrihidirig-ftUii! svbina!sp@p( • 


1 *<>v-fj*r.*‘ • 'r ? (S.üdtünipiise-up Kisettbftlnvr i< 

■ i,;. .... r> -Faalu-iu.' .mift'net aifi Oktober iuni; 2‘> 

Nybwg . 

iiiii'L'i' i’~-(..t.trfil tschtiwlei.M‘i $ 

■ • i • ! . . 

. . . . :,y. H»; 

• iriring •.scJiraäls|)ur.< .. . $| 

(U*>n- tüwßSfriip-. f 5ifitniil(X^nr 

•iHHlimit* .... • • i 

ii«T ....... 

j«. • ■• ■ . HiM r*'4f-i . . . . pl 

• ■ ■■■ '. rbn?.. 

ii - ■ ,• . . : . • 

»tanavi - t >.*:!> >u:-i • - • . S 

AftR>0ff—Knd»«.*<-ä . . . 5" 

A*r r s^-NHi*-Svcnd\tfnp - . ■ • : -.:•/./■ 

Pieirr^v—?-Y«ul-.-eilC»bHVM • • • .... 

SUiv^frotudin . . .. % - .. \ '. , .7. -V' W 

ThifUul . \ • •',-•• • ^ 

- i Cfovi^l -TiivOufO», , .. I*Ö 

V utd tr ' *8 n '&£ ßel. * Aft. 

Si»*>Cs*OÄbü' l'iupt* - FunOurg >m (tot/igh der 

CHler*S*^Bvvnd.O(>rK - er 'äitdrnnrüW’liet») EivrnhRlttri 


Original Itom 

RSITY OF MICHIGAN 















Die Kiseubahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. (>“>!) 

Einnahmen und Ausgaben der Privatbahnen. 


Auf 1 km Bahnlänge kam ; Von der Einnahme entsprangen 

----! dem 

Kinnahme i Ausgabe Überschuß Pers.-Verkehr j Güterverkehr 

19(^6/07 1907/08 | 1906/07 1907/08 j 1906/07 1907/08 1906/07 1907/08 ( l 1906/07 1907/08 

Kronen 


— 

9076 

— 

4584 j 

— 

4 491 

— 

7002 

— 

1 715 

7 678 

7 3-10 

4 041 

4 647 

3 637 

2 693 

6 211 

5 969 

1 255 

1 162 

5 859 

0 192 

3 617 

4 001 

2 242 

2 191 

2 293 

2 390 

3 358 

3 562 

•’» *82 

0 284 

3 448 

3 873 

2 434 

2411 

2 492 

2 582 

3 029 

2 282 

3 8:12 

6138 

3 746 

4 334 

86 

804 

2 125 

2 143 

1557 

2 875 

7 417 

9419 

6235 

6 312 

2182 

3 107 

4 927 

5 080 

2266 

3 899 

5 792 

6093 

3 0S6 

4 434 

1 806 

1 659 

2 388 

2 443 

3 068 

3 295 

3 974 

3 994 

2 700 

3 364 

1274 

630 

1 454 

1 544 

2 310 

2 2 47 

6 216 

6 086 

4 261 

4 909 

1955 

1 777 

2 538 

2 635 

3 500 

3 877 

4 707 

6 114 

2771 

3 059 

1936 

2 055 

2 500 

2 711 

1 899 

2 125 

4 79«) 

4977 , 

3 478 

3 727 

1 321 

1250 , 

2 817 

2 827 

1676 

1 831 

3 271 

3 453 

2250 

2 490 

1012 

963 

1 679 

1 681 

I 1398 

1 538 

10822 

11 561 

6 109 

6 560 

4713 

5 001 

4 209 

4 437 

6 114 

6 662 

11 818 

10896 , 

4 334 

4 710 

7 484 

6 186 

1 219 

1228 

I 9 535 

8 577 

6 *23 

6 757 

3 615 

4 170 

3 208 

2 587 

3 293 

3 003 

| 3 243 

3 445 

5 741 

5 873 

3 360 

3 706 

2 381 

2 167 

2 988 

2 970 

; 2 513 

2 69* 

15 2()2 

15 178 

0 568 

9 526 

5 634 

5 652 

6 993 

6 755 

j 7 287 

7 394 

3 479 

3606 

3177 

3 258 

302 

350 

2 085 

2 069 

| 1242 

1 356 

5 247 

5 386 

4 700 

4 722 

541 

661 

2 906 

2 897 

1 1 915 

2 041 

2 394 

2 442 

2 304 

2 442 

— 

— 

1 070 

1 096 

1 1213 

1 252 

2 483 

2677 

2 070 

2 246 

413 

431 

1 045 

1042 

1 1259 

1 413 

5 067 

5 472 

2 705 

3 008 

2 302 

2 464 

2 075 

2 077 j 

2 520 

2 90» 

4 708 

4 979 

3 208 

3 539 

l 410 

1 440 

1 983 

2095 

2 305 

2 458 

3 267 

3 35s 

2 182 

2 358 

1 085 

1 000 

1 549 

1 487 : 

1 530 

1 645 

4 358 

4 446 

3 030 

3 186 

1 319 

1 260 ; 

2 197 

2 249 

■ 1 888 

1 916 

3 538 

3 550 

2 448 

2 665 

1 0<H) 

894 , 

2 099 

2056 

l 203 

1 231 

6 HU 

6832 

5 050 

4 990 

1 782 

1 842 ! 

3 865 

3 798 

; 2 556 

2 i)i) i 

5 490 

5 720 

2 054 

3 106 

2 536 

2 623 

2614 

2 662 

2 589 

2 794 

2 989 

3215 

2 534 

2 750 

455 

465 

1 157 

1 189 

1 380 

1 583 

4 247 

4 516 

3 100 

3 436 

1 048 

1 080 , 

1 927 

1 977 

, 1 986 

2 071 

4 a:,s 

4 4!H1 

3 300 

3 840 

1 049 

650 

2 080 

2 152 

1 997 

2 037 

3 417 

3 s78 

2 872 

3 378 

545 

500 

1 574 

l 666 

1 557 

1 805 

4 974 

5 120 

3 063 

4 334 

1 311 

795 

2 258 

2 284 ; 

2 447 

2 528 

3 000 

3 197 

2 102 

2 461 

868 

736 

1 386 

1 542 

l 391 

1 459 

2 151 

•> w»/.- 

2 310 

1 563 

1 756 

588 

563 

1 339 

1 380 : 

648 

77i» 

•> *tw 

4 216 

3 160 

3 519 

698 

6*97 

l 760 

1 816 

1 854 

2 22<» 

3l h i 

3 486 

2 146 

2 383 

1 035 

I 103 

1 197 

1 189 

1 807 

2 077 

5 62s 

5576 

4 701 

4 971 

837 

605 

2 911 

2 874 

2 573 

2 322 


Alininding-Bahn wurde nur im Sommer betrieben. 

} Ausserdem wurden 8.6km mit den Staatsbahnen gemeinschaftlich betrieben. 
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Die Ktfniglich ungarischen Staatsbahnen 

im Jahre 1907. *) 

Von EiseubÄliniiispektor Rudolf Nagel. 


Die von der Königlich ungarischen Staatseiseubahnverwaltuug be¬ 
triebenen »Strecken hatten am Ende des Jahres 1906 eine Betriebslänge 


von. 15 826,664 km. 

Hiervon kamen: 

auf die Eigentumslinicn. 7 802,205 km, 

,, „ in Betrieb genommenen Anschlußbahnen 179,427 

„ auf Rechnung des Staates verwalteten 

Privat bahnen. 298,257 „ 

,, gegen Vergütung der Selbstkosten be¬ 
triebenen Lokalbahnen . 7 546,775 


Das Bahnnelz ist durch Xeueröftnung bei den Eigentumslinieii um 
46,*77 km, bei den in Betrieb genommenen Anschlußbahnen um 9,45a km 
und bei den gegen Vergütung der Selbstkosten betriebenen Lokalbahnen 
um 223*49 km, insgesamt um 274,176 km gewachsen. 

Diese Vermehrung, sowie die Berichtigung in den Längen mehrerer 
Linien ergibt, daß am Ende des Berichtsjahrs 1907 die Gesamtbetriebs¬ 
länge der ungarischen Staatsbahnen sich auf 16 102,km belief. 

Im Jahresdurchschnitt waren 15 991,24*. km Bahnen im Betrieb, 
gegenüber 15 564,802 km int Jahre 1906.') 

0 Die Angaben sind dem Bericht der Direktion der Königlich ungarische* 1 
Staatsbahuen über die Betriebsergebnisse int Jahre 1907 entnommen. (Vgl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1908 S. 442 IT.) 

-') Im Jahre 1907 sind die bis dahin als Lokalbahnen betriebenen Linien 
Kuma—Vrdnik und Marosväsärhely—Szäezrägen in das Eigentum des ungarischen 
Ktaatsärars oder der Königlich ungarischen Staatsbahnen übergegangen; erstem 
mit einer Betriebslängc von 17,3«o km mit 1. Januar 1907, letztere mit einer Bc- 
triebslängo von 32,km mit I. September 1907. 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907. 


mi 


Die Anzahl der Personen-, Post-, Gepäck- und Gepäckbeiwagen, 
Motor- und Motorbeiwagen ist aut’ 8 1 Oft Stück 1 ) angewachsen (7 827,-) 
also um 276 Stück gestiegen. 

Die Beschaffungskosten der Personen- und Gepäckwagen betrugen 
107 046 847,53 Kr. 

Die Anzahl der Güterwagen ist auf 67 27b Stück gestiegen (62 408), 
hat sich also um 4 777 Stück vermehrt, ihre Beschaffungskosten betrugen 
*237 275 589,08 Kr. 

Der Bestand an Lokomotiven betrug Ende PX)7: 2 708 Stück (2 655)), 
( iei Bestand an Tendern 2 001 (1 064). Die Lokomotiven wurden um 
48 Stück, die Tender um 37 Stück vermehrt. 

Die Beschaffungskosten beliefen sich auf 167 980 237,05 Kr. Auller- 
'lem waren am Ende des Berichtsjahrs 132 Schneepflüge (132) und 
Schneeschaufelmaschinen < 2) vorhanden. deren Beschaffungskosten 
893 063,91 Kr. betrugen. 


Die eigenen Lokomotiven haben folgende Leistung verrichtet: 







b r j 

1 9 0 6 


190 7 



Zugkm | 

% 

Zugkm 

% 

Kilzügen 

. . 8 267 091 

10,CS 

8 581 6of> 

Hi,.; 

Personen zügen 

• • 23 367 -249 - 1 ) 

30,7«) 

24 535 341 J ) 


gemischten Zügen 

12 315 827 

15,9 J 

12 7<iO 808 

15.li 

1 -‘^t- und Militärzügen 

. . 32 379 794 J j 

4 ! ,8fi 

35 085 740 

43, im 

*’i'‘nstgiiterzügen. 

1 028 757 ') 

lr*w 

1 217 953 <) 

Id" 

somit zusammen 

• . 77 348 718 «) 

1 ( H ),< M 1 

82 781 507 *) 

100,« «* 

Weiter Versalien die 

Lokomotiven folgenden 

Dienst: 



w Ende des Jahres 1907 waren 12 Motorwagen II./III. Klasse, 28 Motor- 

^^ Ä8se » ferner 12 Motorbeiwagen II /III. Klasse und 4 Motorbeiwagen 
11 -Masse vorhanden. 

,<w u . . 111 Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergebnisse des Jahres 

dar. 


^ Hiervon mit Motorwagen 959 424 Zugkni (1033 479,. 


* } 

14 117 „ II 152. 

r 

” n 

«» 

- „ : 39. 

; 

973 571 „ 11041 970,. 
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Die Königlich ungarische» Staats bahnen im Jahn-. iy*j7 
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1 5*1 404 1 
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1 072035 '< 
umM . 


, .i i ■••■• i/iun- und V'ersc)iui.<Ji>k<üiu:r ! .T i*u . . 
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gm&li® Ui#* 


j 4ß& m 


somit aü»ttii>jften . i-7T2ö u:i:> •*; ■ 

■ Ges,-iuif!<iir?iutiS 'bv.h'int't sich «ui"- H>‘2 7 Hi» ns?» Lokomotiv kiit'niDcr', 
|<i| 7H4 Of.7 km «.qf tlie Lokomotiven ti>4 00 i t|0S* -nt! fl luhl'ijo 
fl 07;.< i 07 > üoijirtieh. 

. i'oiti’öi! wurden ;J'J :*7-t ÜTjitM.K* iinitlotumum.kut' (2J Uii.'t 1 
,, n is 2>it *«»{» mit' ;l,i>komntiven' (L’O f«M X'Ui (KHi) umf •’iiitKTfl'W 
gnii <*2- w 27:u.KHi. 

i.i‘<s(uug_ d<*r -Wagon t*;t .-ius naeiisteheiuiem ■ei'gieiitti<'li: 


ViTageinachskiloinetcir 
im -iaiis<• 


■ Ln an«J dev 


< « ;i tti (l 1 g <1 kr Wiifceu 


'» eigenen Limen 


: 7WK*Hf 

yü(K>l 313 

v> y&'.r.H j$$ : 


PvrsH'ien- 'ltnl Post «■<»£■ ri' <H«4 4*>2 870 "' 

., „ v-; iwfaijsxifi 

L.-ist- mi\i1 Kmiilukfv-ü'toiiru UöbiXt*S 4 - .' 
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■ 1 .« 
0 ■ 11 1 


•nule«. Linien 




I 0 bi- 1 111*4 K'»d 


Hi. ••»•■. •-'•.. ,..0 MoO'i-■ niu r. L 10 "7 ti. 

. > | M r l 4M 7. 

, ■ . ■ ; 32$ -:a 

.. |j ;u v,?ü , | termn 
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/>/«* K i n u /i h in «• ü «iis cf <* rii J’crsMii<’ii viTkrlir Im I»« *n »ich nach Abzug der Tra nsp« »rtsicuerii und <lc; 

StenipeJgebUhren — auf eien KigentninsJinicn der ungarischen StaaisbaJmon und auf den für Kodinung des Staat«' 
rerwaJteten Bahnen folgendermaßen gestaltet: 












<W2 


Die Königlich iiMgnrisehen StaHt.'baimeji im - Jahr« IW*T. 


l'KK! i'.)i>7 

ktn 


• um! PwbelobrftW, . . . 


i 5sr m o 

i mm f 

4 70* G3d 

■ - • • ■ 

66Ö3H41 

7 M t ' 

‘46 fcäf» ?> 

11 i^öor.Ti 

i 

1 |H7 7<ß .0 

i. ;j-,!k*2 '! : 



“iusiiU |Ei»8Ji!t>jÖi‘ti 

’ 

Die <.4«KHliUl«i*tinig beiflaft ?>kru nstl' 102 TÖf* OSO J.ok».*fftiiiivkit0Ui<Mer, 
vujr ICH 7*4 Wi km mit' die ljukomntiv.-ü «u4".Ctöl *?03>■ und[ i i>U4 
>iiMflU'j’»'-jiyi;')) 1 "77 1071 fc«.uinK»f'. 

! .-; ;'it.rvi( w «irden 027.7 i 37 * fKÄ’/jInitir'iorifii'Tjkin <7! 14t< 

-.m.-m ;J7-! v ; 2!M 000 itlil lA.köfu<}t!V^ <20S!Ml:; ömkTC# 

rj'< i»0o\ 

Dii- i <l< r 'V.-'v n ist tili« TntchsK In-mk-ni ettsiditlicii: 


vfiM- Lutten mul der 

Wn^nprigc hiitmer 


WjVgtmacbgkü«a«ctof 
i •nlnttig <lvi' .WTagen 101 

i - I.iMH» ■ . ' 1:367 


Ayl den eigenen Linien : 

mgt'jw 7 • - 

PorsorctMi- nml Pqätvrd^ru • 

ÜH 4 -ltÄ 87 «:-' . 



v> ir 

iOUfrHlr.Ms 

«igem* .** , • 

IXu^t- iMdI KDiKU»kl>Mc/*w.\)^tn 


iVl.M,l\|t' .... 

",y >.X ■ X 

* V ‘ .• : • /•*' ' 1 * * 

/o 4774 . 9 »'W *> ■ 

fremden Linien: 
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:l, .. 39 (Hl - 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre PK)7. 


WL 


CH 


Es wurde sonach aus der Beförderung’ von Zivilrei9enden ein« 

Einnahme von.(50 547 457,11 Kr. 

erzielt, was gegen das Jahr 190(5 mit. 64 402 852,ln 

eine Mehreinnahme von. 5 054 605,01 

- 7,83 °/ 0 bedeutet. 

Die Steigerung der Einnahme betrug: 
bei den Eilziigen in der 

I. Wagenklasse. 126 796 Kr. - 3,22% 

II. . .-4- 1 387 956 „ - -t- 10,41 

III. ., ... . . + 2585 „ f 5,0* , 

zusammen 1 263 745 Kr. -- -f 7,30%, 


il r 


Z ii g g ü t t u n 


Kilzüge 


I Anzahl der beförderten 
Wagen- Reisenden 

klasse i 

1 0 n 6 19 0 7 


286 882 
2 143-204 
46159 


27907(5 
2 363 483 
48 378 


Hl 4 : 


zusammen 


2 476 305 


2090 937 


- [g 


Personen- und gemischte Züge 


zusammen . 


Samt liehe Züge 


zusammen Zivil . . . 

Miliülr . . 


416 356 
5 936 062 


134 Hl7 0,31 

6 536 761 I3,' i 


39 273 817 42 953 400 ; 86,o* 

-1- 

45 626 235 49 924 978 iOO,o« 


zu-nmmcti 


7i« 238 

713 893 

8 07«) 32(5 j 

8 900244 

3!» 319070 | 

43«HM 778 

48 102540 

52615 915 

1 21)7 109 

1 404 379 

49 399 649 

54 02u 294 


79, f» 
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Die Königlich ungarischen Stantsbalmen im Jahre 1907. 




bei den Personen- und gemischten Zügen in der 

I. Wagenklasse. I;i9 3lf> Kr. + 7,78% 

II- ,. . 4-703 280 ,, = 4 6,13 „ 

HI. „ . 4 2 948 250 „ - -4- 8,150 „ 

zusammen 4 3 790 860 Kr. = -* S f 04 {} j u 


f ber die A nzahl d e r 1) e f 0 r d e r t e n K e i s e n d e n und der 
von ihnen zurückgelegten Kilometer gibt die nachfolgende Tabelle 
Aufschluß: 


6 

7 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

% 


Der von den Reisenden zurück¬ 
gelegte Weg in km 1 

1 

% 


Weg eines 
Reisenden in km 

1 9 0 7 


l 9 o <; 

19 0 7 

19 0« 

19 0 7 

19 0 0 

1 9 0 7 

KM 7 


GO 956 729 

59 576 768 

Uv« 

15,is * 

212 

213 



298 463 443 

330 941 47!* 

82,«’*.; 1 

84,:; 1 

139 

140 

l,sn 


l 771 335 

1 873 455 


0,1s 

38 

39 

1(0,111) 

4 

HOL 181 507 

392 391 702 

100,1.1 

10,1,110 

140 

140 

OpT 


32 39!) 294 

35 1 .so 231 

1,77 

jl 

1,76 ! 

7* 

81 

1 


305 512 2. 1 G 

327 872 332 

lü,7v 

1 0,4 4 

51 

50 

80,oi 


1489 1G5 492 

l OHL 273 859 

S1,M 

81, so 

38 

38 

100,1m 

i 

1 827 077 082 

1 994 32f» 422 

KM*,'». 

100, Om 

40 

40 



93 35« 023 

94 750 999 

3,y 

3,7 a 

135 

13:5 

lÜ,o 


«03 965 739 

«58 813 S1 1 

25,* 1 

25 ,s«; 

75 

74 

79.«') 

i 

1 490936 827 

1 «33 147 314 

03,7i> 

04,i':« 

38 

38 

97, m 


2 188 258 589 

2 386 718 124 

93,6a 

9:5,67 

45 

45 



149 136 722 

161 :!74 7S1 

0,M* 

0, 

115 

1 15 

1(0,.. 


2 :;:s7 595 ii 1 

2 548 092 908 

lon,<o 

10O,*' 

47 

47 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907. 
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Hiernach hat die Anzahl der Zivilreisenden 

im Jahre 1907 .52 615 915 Personen 

„ „ 1906 . 48 102 540 „ 


betragen, es sind daher im Berichtsjahr . 
oder 9,38% mehr befördert worden. 


4 513 375 Personen 


Die Steigerung der Anzahl der Weisenden betrug: 
bei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse. . - 7 806 Personen - 2,72% 

„ „ II. + 220 219 „ — 4" 10,27 „ 


III. 


. . 4- 2 219 


- 4* 4,81 


zusammen. . 4- 214 632 Personen — 4- 8,67 M /,- 

bei den Personen- und gemischten Zügen: 

in der I. Wagenklasse. . f 1 864 Personen ~ 4- 4,43 0 0 
„ „II. „ . . 600 699 „ =4-10,1». 

„ v III. „ . . 4*3 679 583 „ - 4 * 9,37,, 


zusammen . 


+ 4 298 743 


4 - 9,42%. 


3 


Roheinnahme (einschließlich Transportsteuer und Stempel' 
in Kronen 


.1 a h r 

zusammen 


1888 

28 599 200 

1889 

30 239 SOo 

1890 

34 105 soo 

1895 

47 907 20<) 

1900 

53 3(>f> 100 

1905 

09 782 700 

19< »7 

s3 477 81K) 


dem Vorjahr gegen¬ 
über 
+ mehr, 

— weniger 


Kronen 


— 

— 

-f l «S40 Gern 

+ 7 

-f- :$ *(><; (HD 

+ J3 

4- 1 Kirf 100 

+ i 

+ 7(>:S!K>0 

+ l 

5 3-J0 700 

+ * 

+ (i (l8li 100 

+ f* 


dem Jahre 1888 gegen¬ 
über 

4- mehr, 

— weniger 

Kronen r ,o 


+ 1 840 0(0 ; 4- 7 

4- r>7<MlGn() 1 4- ** 

4- 19 50S0UÜ ' + 

+ 24«.»0ü9iiü j 4- ^ 

4- 44 383 300 * -f 146 

i 

+ .mOTSÜOO 4* 194 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907. 


667 

Die Vermehrung der Personenkilometer betrug: 
hei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse — 1379 961 Personenkni — — 2,2o °/ a 

v v II. „ + 32 488036 „ = +10,«!) „ 

» » Iir - _ + 102 120 - + 5,77 

zusammen . . + 31 210 195 Personenkm = + 8,Ul „ , 

hei den Personen- und gemischten Zügen: 

in der I. Wagenklasse + 2 780 937 Personenkm - + 8,’» R "/ ( > 

» * II- ,. + 22 360 036 „ -- + 7,32 „ 

» » HI- _ + 142 108 367 = + 9,54 „ 

zusammen . . + 167 249 340 Personenkm -- + 9,ir>°/ 0 . 

Die Einnahme für ein Personenkilometer betrug: 

bei Eilzügen. 4,74 (4,79) Heller, 

„ Personen- und gemischten Zügen . . . 2,56 (2,58) „ 

„ sämtlichen Zügen zusammen.2,91 (2,95) „ . 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sicli seit dem 
Jahre 1888 dem letzten vor Einführung des Zonentarifs — folgender¬ 
maßen gestaltet: 


8 9 io 11 jj l 

Hoheinnahme auf ein Bahukilnnicter 
in Kronen 


dem Vorjahr gegen- dem Jahre 1888 gegen- 


nn 

allgemeinen 

fronen 

über 

mehr, 

— weniger 

- 

Kronen o y 

über 

+ mehr, 
— wenige 

Iv r o n e n 

°/o 

J a h r 

4 070 

— 

_ 


_ 

1 

4 156 

+ s<; 

-1- 

--j- ' s 6 

+ 2 

1S,S‘I 

4 620 

464 

+ 11 

+ 55t) 

+ 16 

1*00 

6 läo 

-T ST» 

+ 1 

-4- ->050 

+ 5U 

1.^05 

6 664 

+ 75 

+ 1 

+ 2594 

■f 64 

1! MM 1 

s :,22 

+ 507 

+ (i 

; 4 452 

-f 1O0 

1: -(»5 

IO(‘42 

+ 605 

-)• 7 

+ 5 !)72 

| 1 47 

1: * >7 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahuen im Jahre 1907. 
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Die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung haben im Berichts¬ 
jahr 1907 den Betrag von .... 1 840228,20 (1 771 613,6?) Kr. 

ergeben. 

Es wurden. 68 862 ( 66 501 ) t 

Gepäck befördert und. 8 435 620 (8 126 537 ) tkm 

gefahren. 

Der Weg, den eine Tonne Gepäck zurücklegte, war 123 (122) km 
und hat sonach um 0,82% zugenommen. 

Die Einnahme für die Tonne Gepäck betrug 26,724 (26,61) Kr., 
die Einnahme für das Tonnenkilometer . . . . 21,8 (21,8 ) Heller. 

Die beförderte Gepäckmenge hat eine Steigerung um 2 360 t = 3,55" „ 
< i talnen, während die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung eine Zu¬ 
nahme von . .. 68 614,52 Kr. = 3,87% 

ergaben. 

Aus dem Güterverkehr ergab sich im Berichtsjahr: 


eine Gesamteinnahme von 
wovon auf den Eilgutverkehr . 

„ „ Frachtgutverkehr 

kommen. 

Es wurden befördert: 

an Eilgütern .... 


203 906 342,57 (190 005 072,67) Kr., 
9 315 773,15 ( 9 099 899,53) „ 

194 5 90 569,42 (180 905 1 73,14) „ 


395 422 i 346 280) t. 


n Frachtgütern. 27 617 143 (26 619 086)., 

somit im ganzen . . 28 012 595 (26 965 366) t. 

Der von der Gesamtmenge zurückgelegte Weg betrug: 

bei den Eilgütern .... 57 731 775 ( 50 279 856) km, 

» ,, Frachtgütern . . 4 678 349 052 (4 424 080 700) „ 

daher zusammen 4 736 080 827 (4 474 360 556) km. 

Ls ergibt sieh somit eine Steigerung: 

beim Eilgutverkehr um . 49 142 t - 11.19"/,,. 

„ Frachtgutverkehr um .... 99s 087 „ - 3,er, ., 

dem Vorjahr gegenüber. 

Die Gesamtsteigerung im Güterverkehr 
betTO *..'.1 047 220 .. -- 3,~- .. . 

Archiv ffir hisonhnhnwosou. l'Uji. ; 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahncn im Jahre 1007 


j 

i 


Digitized by 


Es kommt auf das Bahnkilometer eine beförderte Güter¬ 
menge von.3 370 t, 

während im Vorjahr auf das Bahnkilometer.3 257 

Frachtgut fielen. Die Steigerung beträgt sonach. 113 „ 

für das Bahnkilometer. 

Ks betrug die Einnahme für eine Tonne: 

Eilgut.2 356 (2 628) Heller. 

Frachtgut. 705 ( 680) 

Eil- und Frachtgut durchschnittlich . . 728 ( 705) . 

Die Einnahme für 1 tkm. 4,31 ( 4,25)' .. . 

Der von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegte Weg war im 
Jahre 1007: 

bei Eilgut. 146 (145) km, 

„ Frachtgut. 160 (166) „ 

von Eil- und Frachtgut zusammen . . . 160 (166) .,. 

Die Mehreinnahme ans dem Eilgut¬ 
verkehr betrug. 215 873,<2 Kr. oder 2,37",,. 

Die Steigerung der Einnahmen aus 

dem Frachtgutverkehr bezifferten sich auf 13 685 396,28 ,, „ 7,50... 

Der Wagenladungsverkehr betrug. 26 073 076 t „ 94,11 ... 

des gesamten Güterverkehrs. 

In den einzelnen Verkehrsgattungen ergaben sich folgende Steige¬ 
rungen bei den Einnahmen: 

beim Personenverkehr (ausschließlich Militär) . -+- 7, >3",. 


„ Gepäckverkehr.-f 3,87 

„ Eilgutverkehr.4 - 2,37 

„ Frachtgutverkehr.-f 7,5<; 

bei den verschiedenen Einnahmen.-f 12,72 


Die Einnahme im Jahre 1907 betrug 
für l Pcrsonenkm . . 

„ 1 Person .... 

., 1 Gepäcktonnenkm . 

„ 1 t Gepäck .... 

„ 1 Gütertonnenkm 
,, 1 Bahnkm .... 

„ 1 Nutzzugkm . . . 

„ 1 000 Kohtonnenkm 
„ 100 Wagenachskm . 

Go igle 


2,81 

( 

2,87) 

Heller. 

133,80 

( 

135,70) 


21,80 

( 

21,80) 


2 672,40 

( 

2 664,00) 


4,80 

( 

4,2-)) 


31 359, 

(31 989,27) 

Kr.. 

454,0 

( 

447,4 ) 

Heller 

1 432,0 

( 

1 422,8 ) 

.. 

962,0 

( 

943,8 ) 

.. 
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nach dem bisher angeführten folgendermaßen gestaltet: 


Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907. 
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5 

6 

7 

8 

i 

9 

10 

i 

i 11 

12 



Einheitssätze 




15 564, *62 

15 991,245 ' 

76293 018 

81 541 777 i 

20820373 j 

22 312 669 

31 758 577 

33 643 036 

km 

Zugkm 1 

1000 Rohtkm 

100 Wagenachskm 

für 

für 

für 

für 

l Bahnkilometer 

1 Zugkilometer 

1000 Rohtkm 

100 Wagenachskm 

Kronen 

Heller 

Heller 

Heller 

1 906 

1907 

1906 

1 90 7 1 

l! 

1 

1906 

1907 

1906 

19 0 7 

570,47 

585,62 

11,7 

11,5 

; i 

42,6 

42,<i 

28 ,o 

27, h 

506,63 

555,41 !, 

i 

10,3 

10,9 

37,9 

39,8 

24,8 

26,i 

1 077,10 

1 141,03 

22 ,o 

22,4 

80,5 

81,3 

52,8 

54,3 

1 988, m 

2 298,92 

40,6 

45,i 

148,7 

164,7 

97,5 

109.3 

3 223,6» 

3 701,31 

65,s 

72,6 

241,o 

265,3 

158,o 

175.0 

3 847,30 

4 914,.' 

78,:. 

06,1 

287,6 

352,2 

188,5 

23-V 

194,47 

242,io 

3,9 

4,7 

145 

17,4 

9,5 

11,6 

•280,91 

316,19 

5,7 

6,9 

21 ,o 

22,7 

l.v 

15,o 

9 535,29 

11 473,09 

1 

194,:. 

225,0 

712,3 

822,3 

467,3 

545 4 

65*2,43 

690, '66 

13,3 

i 

13,:. 

48,3 

49,4 

32, n 

32.^ 

11 530, 

13 614,ßn 

235,2 

267,o 

802,o 

975,7 

565,1 

01 ,,i 
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Die Eisenbahnen in Frankreich 

im Jahre 1905. l ) 


Die nachstehende Übersicht über die Hauptbetriebsergebnisse der 
französischen Eisenbahnen im Jahre 1905 ist den amtlichen Veröffent¬ 
lichungen für das Jahr 1905 entnommen. 2 ) 


Gegenstand 


1904 1905 


Gesaratactz 8 ) 


Betricbshinge am Jahrcsscliluü . . 

. . km 

45 752 

4GG2G 

davon kommen: 




auf Hauptbahnen . 

• * r» 

:;9 345 

39 756 

v Lokalbahnen ... 

. . „ 

0 407 

6 870 

Anlagekapital (rund). 

. . Fr cs. 

18 131 362 000 

18 314 375000 

Betriebsergebnisse: 




Mittlere Betriebslänge . 

. . km 

45 Gl 1 

46 315 

■0 Personenverkehr (g. v.): 




Beförderte Personen . . . . 

. . Anz. 

597 7HG 429 

656 2 >5 039 

Geleistete Peraonenktn . . . 

• n 

14 003 303 040 

14 487 227 371 


b Vgl. Archiv 1908 S. 457 ff. Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 
1^)4. Etwaige Abweichungen von früheren Angaben beruhen auf neueren statisti¬ 
schen Mitteilungen. 

*) Statistique des chemins de fer fran<;ais au 31 döeetnbrc 1905. Documents 
P ll ncipaux, Melun 1907 und Documents divers, Melun 1907 und 1908. 

’) Hauptbahnen und Lokalbahnen zusammen (ohne Industriebahnen'. 
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Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. 
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Gegenstand 


1904 1905 

Gesamt netz 


Roheinnahme (ohne Steuer): 

von Personen.^ u> 

an Nebeneinnahmen (aceessoires) . * 

zusammen „ 


t 

tkm 


b) Güterverkehr (p. v.): 

beförderte Gütertonnen .... 
Geleistete Gütertonnenkm . . 

Roheinnahmen: 

aus Frachtverkehr.^ rcs 

w Nebenerträgen.. 

zusammen „ 

c) Sonstige Einnahmen (diverses) . . „ 

Gesamteinnahmen.. 

Betriebsausgaben.. 

Nebenausgaben (diverses).» 

Gesamtausgaben." 

Überschuß.. 

Ausgabe 


Verhältnis von 


Einnahme 


Mittlere Fahrt einer Person . . 

„ „ Gütertonne 


% 

km 


Durchschnittsertrag: 

für 1 Per8onenkm. ( ts * 

„ 1 Gütertonnenkm.- 


Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

Personenwagen. 

Sonstige Wagen (für Eilverkehr) . . 

Güterwagen (p. v.). 

Geleistet wurden: 

Lokomotivkm. 

Personenwagenkm . . . 

Sonstige Wagenkm (Eilverkehr) . . . 

Güter wagenkm. 

ü h c rh a u p t AN’; i ge n k m 


Stck. 


An/-. 


541 669 328 

561 537 994 

181073 338 

187 543 291 

722 742 666 

749081 285 

136 223 076 

145945 244 

16 673 725 964 

17 805 228415 

771 960 044 

810 696 981 

44 070 547 

45 074 065 

816030591 

855 "73 040 

25 098 389 

28722521 

1 563 871 646 

1 633 576 ?52 

802 450 673 

841 334063 

21 560093 

15 689 125 

824 010 766 

857 023208 

739 860 880 

776 553 644 

52,; 

52,-’ 

.» i 

23,4 


122,4 

122,o 

5,16 

5,1T 

4,90 

4.M 

12 236 

12 349 

30 934 

30 730 

16 937 

17 200 

*299 3 

298 885 


440 150 070 
1 500078 656 
798 747 204 
4 046 123 632 
6 344 949 492 


443 620 .<>2 
1 552078026 

820839 59* 

4 227 804 O'O 
0 600 722 225 
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Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905 . 


(i i i 


Gegenstand 

1904 

19 0 5 

__ 


Gesamtnetz 

Es betragen (in Prozenten der Gesamt- 

i 


einnahme): 

i 


Einnahme im Personenverkehr ... % 

46,2 

45,', 

» „ Güterverkehr. n 

52,2 

5-V 

sonstige Einnahmen .... 

Auf l Bctriebskm l ) kommen: 

1,0 

1 

l,i 

an Einnahme . . 

38 750 

40 ICO 

, Ausgabe . . 

20 155 

20949 

, Überschuß 

.n 

18 595 

18 990 

Verhältnis von ; 4us S al,e 0/ 

Einnahme. /0 

52,0 

52,0 

Nachstehend folgt eine Längenübersicht 
bahnnetzes für die Jahre 1904 und 190.‘>. 

des franzö: 

sischen Eisen- 

Längen. 



Dei Gesamtunifang des dem öffentlichen Verkehr dienenden fran- 

1 eschen Eisenbahnnetzes betrug am 31. Dezember 1905 

(gegen 1904): 


19 0 4 

19 0 5 


Kilometer 

a) für das europäische Frankreich*) . . . 

4GOOO 

46 699 

b) t) Algier*) . 

3 122 

3 ?»< >2 

r ) n Tunis <) . 

989 

1 155 

zusammen . . 

50 117 

51 156 


Die Länge des Bahnnetzes des europäischen Frankreich verteilt 
im Jahre 1905 (gegen 1904) wie folgt: 

7 H Deie 1 n *11 sich auf die Hauptbahnen. Der Rechnung lie^m 

f\ivm l naCh deU Docuin( * n ts principaux 1906 und 1907: 

. u,1 d 1 514 220 272 Frcs. Einnahme und 787 603 42 b Fivs. Aii-gain- 

‘ '-39607 „ „ I 575 300 SOS „ „ „ 822 942 721 „ 

•0 Mit Industriebahnen (233 km). 

3 ) 

* »» ( 28 „ ). Außerdem 324 km Straßenbahnen. 

*) 

(‘243 „ ). 
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Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. 

1 9 0 4 !) 1 1 9 0 5 ') 

im im ! im im 

Es \v aren Betrieb Bau Betrieb Bau 

Kilomet er Kilometer 

~ 2 780 1 143 j 2700 '"- ;i 

I. Staatsbahnen. ] 

II. Privatbahnen: 872l ' 46 3 721 78 

1. Nordbahn. 4ß “ 6 gg 4G7G 104 

2 - Ostbahn . &() ' G 75 5945 75 

3. Westbahn. ? 4% 3G9 7 534 279 

4. Paris-Orl6ansbahn . 334 9 42 g 273 

5. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn • • • • ,■ ^ 81ß 3 80 2 354 

6. Südbahn. “ __ 17 — 

7. Pariser Gürtelbahn (r. L.). . — 

B. Große Pariser Gürtelbahn. 110 

9. Linien verschiedener kleinerer Ge- 4G 

1001 46 i *** 

Seilschaften zusammen.j ^ 233 1" 

10. Industrie- und sonstige B ahnen tJ ) ■ • __ _—--- " 

TT hg 047 1273 30 710 1 226 

zusammen II • • - ib - 4 ' : 

III. Nicht konzessionierte Bahnen: ^ ■ 32 g G 

zusammen . . 3 ~° ___ 

Insgesamt Eisenbahnen, die dem Staate 

gehören oder an ihn zurückfallen , 439 398 lS 1455 

müssen. 

IV. BahnenörtlicherBedeutung(Lokalbahncn): ; , f)ö81 1748 

zusammen . . • fi41 8 1B _— 

.------ 

Gesamtlänge der Bahnen für öffentlichen s8 , 8 jl 46 699 3 203 

Verkehr.* l 

dazu noch: G44? l6M , ! 6 811 W 

an Straßenbahnen. ! 

i) Außerdem waren in Bauvorbereitung: 

7.'>Ü Klllj 

im Jahre 1904 . 

„ » .. U '° 

und im Betrieb nicht öffentliche Bahnen: 

im Jahre 1904 . _ 

1 i 00 n ‘ . 

„ „ 1905 . . Betrieb and 

Hierin sind nicht enthalten 152 km Zechenbahnen G 10 ^ Kaiba hiien 

42 km im Bau und in Bauvorbereitung) sowie 35/ ™ 

/QO« Vn, im Re tri nl» und 19 im Bau und in Bauvorbereitun 0 ). 
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Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. 


079 


Als Schmalspurbahnen wurden 
betrieben: 

bei den Hauptbahnen (mit Industrie¬ 
bahnen) .km 

Lokalbahnen.„ 

zusammen „ 
Straßenbahnen. 


1904 1905 


1 926 ] 920 

4 723 5 161 

6 049 7 087 

0 153 3 492 


Einen Überblick über die Verteilung des französischen Eisen¬ 
bahnnetzes in 1905 nach der Spurweite bietet die nachstehende 
Zusammenstellung: 

n 


w a ren (im Jahre 1 905 ) 


im 

Betrieb 


iin 

Bau 


in Bau- 

vorbe- zusammen 
reitun^ 


Kilo in e t c r 


I. Hauptbahnen. 

:X) Eigentliche Hauptbahnen: 


mit voller Spur. 

37 718 

1 199 

1 821 

40 738 

.1 Meters pur . 

1 867 

239 

436 

2 542 


39 585 

1 438 

2 257 

43 280 

Industriebahnen: 
n, it voller Spur 
" besonderer Betriebsart . . 

172 

») 2 

1 

26 

199 

o 


174 

l 

26 

201 

■Schmalspurbahnen: 
wit Meterspur . 

* 0 ? 6o m Spur. 

53 

6 

10 

— 

69 

C> 


59 

16 

— 

75 

zusammen . . 

39 818 

1 455 

2 283 

43 551 i 


1 bin Seilbahn und 1 km Pferdebahn. 
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Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. 


E s w a reu (im Jahre 1905) 

im 

Betrieb 

im Bau und 

in Bau¬ 
vorbereitung 

Kilometer 

zu¬ 

sammen 

II. Lokalbahnen. 

i 



mit voller Spur. 

: 1 720 

269 

1989 

„ Meterspur. 

4 972 

1388 

6 300 

„ 0,so m Spur. 

134 

68 

202 

,, 0,6o m Spur. 

o 

i — 

2 

abweichender Spur. 

53 

23 

76 

zusammen . . . 

6 881 

1 748 

8 629 


III. Straßenbahnen. 

1. mit voller Spur: 

a) mit mechanischer Zugkraft: 

für Personen und Güter .... 
„ „ Gepäck und Stückgut 

b) mit tierischer Zugkraft: 

für Personen. Gepäck und Stückgut 

2. mit Schmalspur: 

a) mit mechanischer Zugkraft: 
für Personen und Güter: 

mit l,oo m Spurweite. 

» 0,go m „ . 

für Personen: 

mit l,o6'm Spurweite. 

„ l,oo m „ . 

« 0,6o m r . 

b) mit tierischer Zugkraft: 
für Personen: 

mit l,oo m Spurweite. 

„ 0,60 m „ . 

für Personen und Güter: 

mit 0,6o m Spurweite. 


187 

1043 

89 


4 327 
299 

3 

814 

32 


102 

211 


i 484 
31 


101 

2 


289 

1254 

89 


5811 

330 

3 

915 

34 


zusammen 


6 811 


1 933 


8 1 44 
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Unfälle auf den französischen Eisenbahnen 

in den Jahren 1904 nnd 1905. D 


Die Anzahl und Art der Unfälle sowie die Gesamtzahl der 
getöteten nnd verletzten Personen auf den französischen Eisen¬ 
bahnen (Haupt- und Lokalbahnen) in den Jahren 1904 und 1905 ergibt 
nachstehende Zusammenstellung:-) 

I. Anzahl und Art der Unfälle. 


Hauptbahnen Lokalbahnen 

1904 1905 1904 1905 


Boi e 'ier mittleren Betriebslflnge 


von. 

. . . km 

39 303 

39 GOT 

0 248 

0 708 

Entgleisungen: 

auf der Strecke . 

. . Anzahl 

33 

27 

— 

— 

in Stationen . . 

• n 

‘20 

21 

— 

- 

insgesamt .... 

• • tt 

59 

48 

143 

151 

Zusammenstöße: 

nuf der Strecke . 

• • - 

19 

15 

- 

— 

in Stationen . 


82 

52 

— 

— 

insgesamt. . 


101 

07 

33 

3 1 


l ) Siehe Archiv 1908 S. 403 u. ft’. Unfälle auf den französischen Ki-enbalmen 
>n den Jahren 1903 und 1904. 

) Die Angaben sind den Documenta divers. Melun 1!M)7 und Ions ent- 

kommen. 
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Unfälle auf den französischen Eisenbahnen in 1904 und 1905 . 
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b) Bahnbedienstete: 

1. durch Zugun fülle: 

getötet.Anz. 

verletzt . . . 

. 11 

auf 1 Million Zugkm wurden: 

getötet . 

verletzt. 

-• durch andere Betriebsunfälle: 


190 4 

1905 

14 

13 

138 

90 

0,0417 

0,0379 

0,4109 

0,2625 


getötet. 

verletzt. 

3. durch eigene Schuld oder aus 
anderen Ursachen: 

getötet. 

verletzt. 


10 


■)■> 


202 

349 


5 

23 


232 

401 


e) Heisende und fremde Personen: 

1- durch Betriebsunfälle (nicht 
durch Zugunfälle): 

getötet.Anz. 

verletzt . 

. H 

- durch eigene Schuld oder aus 
anderen Ursachen: 

getötet. 

verletzt . . 

.v 

Es wurden demnach im ganzen: 

durch Zugunfälle: 

getötet. 

verletzt. 

durch Betriebsunfälle: 

getötet . 

verletzt . 

. 

durch eigene Schuld oder aus 
anderen Ursachen: 
getötet . . 

. *? 

verletzt 

zusammen: getötet. 

verletzt. 


14 

15 


203 

192 


32 


454 


24 

40 


405 


541 


521 
1 085 


12 


37 


282 

158 


17 


209 


17 

00 


5 14 

r>:><> 

548 

HHS 
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Unfälle auf den französischen Eisenbahnen in 1904 und 1905. 685 


e) Andere Personen : 
beim Betrieb: 

getötet. 

Anz. 

i 1904 

1 905 

verletzt. 


3 

4 

durch eigene Schuld oder aus 

anderen Ursachen: ;| 

getötet . 

11 

39 

45 

verletzt. 

! 

n ‘ 

57 

72 

zusammen c): getötet . . . 


39 

45 

verletzt . . . 


60 

76 

Es wurden demnach im ganzen: 
beim Betrieb: 

getötet. 

ii 

1 

1 

verletzt .... 

ii 

58 

72 

durch eigene Schuld oder aus 
anderen Ursachen: 

getötet. 

*i 

49 

61 

verletzt. 

ii 

116 

128 

zusammen: getötet .... 

ii 

50 

62 

verletzt .... 

ii 

174 

200 

Die Statistik über die Anzahl und Art 

der Unfälle 

auf den französi 


sehen Hauptbahnen ist für die letzten fünf Jahre nachstehend im Zu¬ 
sammenhang aufgeführt. 


Anzahl und Art der Unfälle. 



Mittlere 

! 

Entgleisung 

en 

1! _ 

Zusammenstöße 

Jahr 1 

Betriebs¬ 


- - - - , 






länge 

auf der 

in 

ins¬ 

auf der 

in 

ins¬ 

I 

I km 

Strecke 

1 

Stationen 

i 

gesamt 

Strecke 

1 

Stationen 

gesamt 

^ 1 1 

2 ^ 

3 

4 

5 

(: 6 

7 

8 

i 

1900 ' 

38 109 

59 

66 ; 

125 

15 

145 

160 

1901 

38 274 

32 

30 

62 

28 

99 

127 

1902 

38 547 

32 

37 

69 

25 

85 

110 

1903 

39105 

34 

22 

56 

15 

63 

78 

1904 

39 363 

33 

26 

59 

19 

82 

101 

1905 

39 607 ' 

27 

i 

21 

48 

15 

52 

67 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1909 . 
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Unfälle auf den französischen Eisenbahnen in 1904 und 1905. 


Jahr 

Mittlere 

Betriebs¬ 

länge 

j 

km 

Verseil 

auf der 

Strecke 

iledene Unfälle 

1 

j Zusammen 

1 

in 

| Stationen 

ins¬ 

gesamt 

11 

1 auf der 
Strecke 

in ! 

Stationen j 

ins¬ 

gesamt 

1 

2 

9 

1 10 

12 

13 1 

14 

1900 

88109 

1120 

1392 

2512 

; 1 194 

1 

1603 i 

2797 

1901 

38 274 

415 

1073 

1 488 

475 

1202 

1677 

1902 

i 38 547 

433 

922 

1 355 

• 490 

1044 

1534 

1903 

39105 

332 

j 

776 

1 108 

381 | 

' 

861 

1242 

1904 

39 363 

361 

680 

1 1041 

| 

! 413 j 

788 

1201 

1905 

i 

39 607 

355 

794 

1 149 

397 

|l 

867 

1264 
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Die Eisenbahnen in Australien. 1 ) 


Die amtlichen Berichte, denen die nachstehenden Mitteilungen über 
die Hauptbetriebsergebnisse der Staatsbahnen in den australischen Kolo- 
nien entnommen sind, beziehen sich: 


für Nen8üdwales 
n Viktoria . . . 
n Queensland . . 

Südaustralien . 
„ Westaustralien 
n Tasmanien . . 

n Neuseeland . . 


auf das Betriebsjahr 


1. Juli 1906 
30. Juni 1907 ’ 


1. April 1906 
31. M&rz 1907. 


1. Kolonie Neusüdwales. 2 ) 

Am 30. Juni 1907 stellte sich die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahnen 8 ) auf 3 452 3 / 4 Meilen (5 555 km). 

Eröffnet sind im Berichtsjahr drei neue Linien mit 62 Meilen Lange 

Im Bau begriffen sind fünf Linien von 145 Meilen Länge. 

Das Anlagekapital der Betriebsstrecken betrug 44 700 230 £ und ver¬ 
koste sich mit 4,96 °/o- 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S- 718 ff. 

*) New South Wales Government Railways and Tramways. Report of the 
1 way Commissioners for the vear ended 30. June 1907. (Mit 2 Übersichtskarten.) 
*) Am 81. Dezember 1906 umfaßte das Staatsbahnnetz 3452*/* engl. Meilen 
km). Hierbei sind nicht berücksichtigt die vom Staate betriebenen Tram- 
a “en (am 81. Dezember 1906 : 127*/» englische Meilen = 205 km). 

44* 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Digitized by 


688 


Die Eisenbahnen in Australien. 


Die Betriebsergebnisse der Jahre 

1905/1906 und 1906/1907 waren folgende: 

, „ . Meil. 

Betriebslänge. 

Mittlere Betriebslänge . 

Verwendetes Baukapital') 

desgl. für eine Meile . . • 

Verzinsung des Anlagekapitals 

Gesamteinnahme 

Ausgabe. 

Überschuß . 


3 0. Juni 


11 

£ 

% 

£ 


% 


Anz. 


Aus gabe 

Verhältnis von Einnahme ’ 

Auf eine Betriebsmeile kommen: 

an Einnahme. 

„ Ausgabe. 

„ Überschuß. 

Auf eine Zugmeile kommen: 

an Einnahme. 

„ Ausgabe. 

„ Überschuß. 

Zahl der beförderten Personen . • 

Gütertonnen 3 ) t 

11 r> ” 

Einnahme im Personenverkehr . • £ 

Güterverkehr • • n 

ii « 

Nebenerträge.” 

Geleistete Zugmeilen: 

in Personenzugen. 

Güterzügen.. 

überhaupt . „ 

Anzahl der beim Betrieb beschäf¬ 
tigten Personen.^ nZ- 

darunter Angestellte (salaried staff) „ 


1) Darunter 19r>»/s Meileu Doppelgleise und 

2 ) Für die Betriebsstrecken. 

3) Ohne Vieh, für 1905/1906 = 228 804 t und 


1906 

1907 

3 390 

i) 3 452 s / 4 

3 366V2 

3 427'/, 

43 626 063 

44 700 230 

12 869 

12 916 

4,42 ; 

4.90 

4 234 791 

4 709 406 

2 308 384 

2 499 741 

1 926 407 , 

2 209 665 

54,51 j 

53,08 

1 258 

1374 

686 

729 

572 

645 

85,75 

87,25 

46,76 

46,25 

39,00 

41,00 

37 500 531 

41 413 084 

7 400 658 

8 542 851 

1 1 563 261 

1 736 206 

!< 2 628 076 

2 922 843 

li 43 454 

50 357 

■ 5 351 537 

5 654 903 

>.: 6 512 145 

7 294 165 

11 863 682 

12 949 068 

13 478 

15 181 

1 650 

1770 


8 V 2 Meilen viergleisig e Strtt 
für 1906/1907 = 250981 t. 
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3 0. Juni 


Die Anzahl der Betriebsmittel: 


19 0 6 

1, - 

| 19 0 7 

Lokomotiven. 

Stck. 

'1 

655 

656 

Wagen für Personenverkehr . . 


1 143 

1 187 

n „ Güterverkehr . . . 

ii 

12 580 

12 719 

Beförderte Personen I./II. Klasse 

Anz. 

j 18 415 347 

19 857 084 

Einnahme davon. 

£ 

! 1 114 004 

1 245 526 

Zeitkarten I./II. Klasse . 

Stck. 

817 834 

904 731 

Einnahme davon 

£ 

217 692 

241 152 

Die Einnahme im Personenverkehr betrug: 
für die Betriebsmeile . £ 

464,4 

506,5 

i „ Zngmeile . 

d 

70,11 

73,69 

Im Vorortverkehr 1 ) betrug die Zahl: ! 
der beförderten Personen 2 ) . . Anz. 

33 347 246 

36 985 417 

n geleisteten Personenmeilen . 

11 ! 

206 540 068 

221 145 869 

Durchschnittliche Fahrt einer Person 

Meil. 

6,19 

5,98 

Personengeldeinnahme . 

£ 

391 957 

419 629 

Einnahme für 1 Person und Meile . 

d | 

0,46 

0,46 


Über den Güterverkehr finden sich nachstehende Angaben: 

ii “ i> 

1906/1906 ; 1906/1907 


Güterverkehr 

i* 

1 Beförderte 
Tonnen 

Einnahme f 

£ 

j 

Beförderte 

Tonnen 

i 

Einnahme 

£ 

überhaupt . 

7 629 492 

t 

2 628 076 j 1 

8 793 832 ' 

2 922 843 

für die Betriebsmeile . . 

_ 

780,6 

— 

852,* 

» n Zugmeile . . . . d 

— 

96,ne 

— 

90,17 

kommen: 





Huf Frachtgüter 

2084 380 

l 491 329 

2 323 501 

1 014828 

n Wolle . . 

117 469 

306 420 

131 293 

348 454 

•* lebendes Vieh 

228 834 

431 660 

250 981 

473 355 

” Kohlen und Koks . 

4 858 959 

332 922 

5 070 463 

403 41W 

i Mineralien •. 

339 850 

65 745 

417 594 

82 73i 

) 22 Meilen im Umkreis 

von Sydney und Newcastle. 


nt gewöhnlichen Fahrkarten, Arbeiterkarton und 

Zeitkarten. 
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Die Eisenbahnen in Australien. 


•m Jfrhre' 1ÖÜ6/J.ÖÖT wurden befördern 
: v, dU.i(Ui«*n . • 808 457 Stück 721 304 im Vorjahr): 

- rden 34 171 „ : 30f>3<; • 

: -Indern 2*3 280 . • .. UHU* * 

..it.«., 82 183 „ 80o40 ,. • ■ 

4930 108 8 ! •• 4 802 967 ,. ., ■ 


8c’üafeii 
i weinen . 
An Kohlen 


94 520 ,, ! 108 409 , 

a wwdeii in 1 008/1007 in N^wcastleAuk^ftlbOd: 
Ä273 ; 2Ö1 hük yfT&rpt von >t 802 806 f> 

„ V . a.-i -i*W: - :i OHA H 9 iK : . 




* fAOStraillseben Kolonien »b.- 
... . sainrnen . . - ' . • 2 226 Mn. Ä / 

jüs. Ausland y.uüantinci! . • 2 045 04o .. 

Hie ‘ Vereinigtet» Staaten vbi1 

Amerika. 2‘it 2;D , 

ggig . . . ■ • • :->l 381 .. 

iiv Philippinen . . ” 

.. Sandwichinaeln . i v, 8 230 „ 

»av/v ...... ..... a3n82. ,. 

'ingü'f.rHT . . 90 c<y4 ,. 

Die bei einzelnen Güterklassen im -lahm 1906/1907 erzielten Oarcb 
ifctssätzc waren folirende: _ 


856020 1 im 

vVirjahrK 

487 264 .. .. 

i ■ 

295 831 , - 

; 

V v ;-p5* ?;. 

' ' 4 / 

,2 Oi -J 424 .. . 

, >b; k 

i 4 742 580 „ .. 

r V 

1fl| 785 


440 339, ■ 

•• 

i '&&&!&« ? 

. p 

( 118 048 vt ... 

5 

*« 

.>9 132 ,. 

k>> >; }\ 

'V 200 306 „ ,. 



11 $ t f r i$ x <* jft 

, * ! "i 


: 1 . 9 ti9 /i;Sfö&: ; -■■.; 

Geleit l.mrchacbniit- , 

!j Gütertonneb- iiehe Fahrt 0“ ’ i,l? 10 
ir.eiicH eit»*:>r Tonne "i«l 5<e,,e 

A,,£;U,1 l Meilen •* 

iü TwsenuiHi 


' tat K<‘We ^nt} Steifer 
.. Hivnntiob: 

r kewtt mit* Mefrt v 

ijfw4 Kit# , 

. WtS<^ ... 

kjbvn«!^- Y.i»‘b .... 




Go gle 


•1 

115261 


Ä8K .. 

6274. 

2«,af- • 

0 ,^ 

cd 77 v 

242,«r ; ; 

555 305 

sijt 

V/jW; 

:i748H. 

*6,% * 

fWf. 

- ' • 
564 7W' \c%-X 

268, n 


' 


■ 

■ 
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Von den Betriebsstrecken arbeiteten 25 Linien in einer Gesamtlänge 
von 1369 Meilen mit Verlast, d. h. die Einnahmen reichten nach Abzug 
der Betriebskosten nicht zur Zinszahlung ans. Der Verlust stellte sich 
für diese Linien im Kalenderjahr 1906 bei 553 924 £ Einnahme and 
350194 £ Betriebskosten auf 253 953 £ gegen 303 867 £ im Kalender¬ 
jahr 1905. 

Am 30. Juni 1907 waren 128 3 /* Meilen (207 km) Kleinbahnen im 


Betrieb. 


3 0. 

Juni 

Im Staatsbetrieb befindliche Klein- - 
bahnen: 1 

1906 

1907 

Gesamtbetriebslänge. 

Meil. ' 

126 

12874 

Anlagekapital. 

£ 

3 669 096 

3 669 524 

„ für eine Balinmeile . 


29 092 

28 518 

Koheinnahme .... 

77 

851 483 

908 701 

Ausgabe.... 

*7 

665 083 

727 947 

Reinertrag . 

77 

186 400 

180 754 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

% 

5,08 

4,93 

Betriebskosten (in Prozenten der 

Roheinnahme). 

77 

78,11 

80,11 

Anzahl der beförderten Personen 

Anz. 

145 262 779 

155 017 982 

Geleistete Zugmeilen. 

77 

16 309 907 

16 620 434 

Anzahl der beim Betrieb beschäf- 



: 

tigten Personen. 

77 

4 133 

4 334 

darunter Angestellte.„ 

Auf die Stadt- und Vorstadtlinien 

204 

217 

kommen: 

an Betriebslänge. 

Meil. 

73 3 /4 

75V4 

•> Anlagekapital. 

£ 

2 966 704 

2 968 560 

Roheinnahme. 


730 508 

777140 

» Ausgabe . . . 

77 

552 723 

607 381 

- Reinertrag 

'7 

177 785 

169 759 

■’ Verzinsung des Anlagekapitals 

% 

5,99 

5,72 

v Betriebskosten (in Prozenten 

der Roheinnahme) .... 

'7 

75,66 

78,16 
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Digitized by 


2. Kolonie Viktoria. 1 ) 

Am 30. Juni 1907 waren 3 396 Meilen (6 464 km) ««nMm» i» 
Betrieb n Den Kapitalaufwand fllr ESaenbahnbanten stellte sieh 
Xi.Ä auf 4 , 633 136 £. Das An,. g ek.pim, vetuinste sicl, 

mit 4,66% (gegen 4,32% im Vorjahr). 

Mit zwei oder mehr Gleisen versehe 
hatten 2' 6" Spurweite. 


Hauptbetriebsergebnisse für 

1906/1907 gegenüber 1905/1906: 

Meil 

Bahnlänge.' 

Mittlere Betriebslänge.. 

Verwendetes Baukapital: 

£ 

überhaupt . . 

für 1 Bahnmeile 
Gesamteinnahme 
Ausgabe 4 ) . • • 

Überschuß . • • 

Ausgabe 

Verhältnis von Einnahme 
Verzinsung des Baukapitals: 

überhaupt . 

Von der Einnahme kommen: 

auf Personenverkehr.£ 

„ Güterverkehr.. 

Anzahl der beförderten Personen - ’) Anz. 

Güter 0 ) . t 

i) '• ■’ 

Victorian Baü.ay, Kapo« »f t.ic Vieri.» Eaiiw«. Co«-*»*»'" 

the financial year ending 30. June 1907. Dezember 1906 = 

-2 ) Die Betriebslänge der Staatsbahnen hettug am 

3 396 Meilen (5 464 km). . .. ii»n linffo elektrische 

J) Ohne 46 Meilen außer Betrieb und ohue die o ■ 

Straßenbahn von St. Kilda nach Parkstreet, Brighton. Ppat ;fikationen. 

») Ohne besondere Ausgaben und ohne Pensionen um Reisende. 

>) Auf den Vorortlinien sind im BerUM.taj.hr beßrder. 0.1364’» 
von denen 28128011 Zeitkarleninhaber.waren. 

■b Mit Vieh, für 1905/1906 = 299 030 t, für 1906/1907 - slo -° 


io 


IQ 


,-aren 312 Meilen. 

82 Meilen 

außer Betrieb. 


3 0. Juni 

19 0 6 

1907 

3) 3 394 

8) 3 396 

») 3 394 

3) 3 395 

41 398 097 

41 533 136 

12 194 

12 230 

3 787 619 , 

4 012 641 

l 999 023 

2 076 673 

l 788 590 

1 935 96« 

52,78 

| 

51,76 

4,32 

1 . 

4,66 

I 1 780 182 

1 931 126 

•2 001 437 

2 08t 515 

05 088 394 

09 920 583 

3 676 017 

3 965 792 
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Geleistete Zugmeilen.Anz. 

Durchschnittlich für eine Betriebsmeile: 

Roheinnahme.£ 

Ausgabe . „ 

Überschuß.„ 

Durchschnittlich für eine Zugmeile: 


30. 

Juni 

1906 

| 1907 

9 392 069 

10 035 914 

1 116 

1 182 

589 

612 

527 

570 


Ausgabe . . . 

. U 

* d 

•J KJ y f »7 

51,08 


49,66 

Überschuß . . . 

Betriebsmittel (im Betrieb): 

• M 

45,71 


46,30 

I.okomotiven. 

. Stck. 

511 


497 

Personenwagen. 


1 228 


1 233 

Gepäck- und sonstige Wagen 

• u 

461 


494 

Güterwagen . 

v 

10 490 


10 625 

Die Zahl der angestellten Beamten betrug am 30. 

Juni 

1907 - 1 986 

Mann gegen 2 071 im Vorjahr. 





Eisenbahnun fälle. 



jl 

Durch Eisenbahnunfälle 

1905/1906 r 

1906/1907 

wurden 

getötet 

verletzt ! getötet 

i- 

verletzt 

a ) Reisende: 





f, hne eigenes Verschulden . . 

— 

195 

— 

81 

durch eigene Schuld .... 
b) Bahnbedienstete: 

9 

162 

6 

200 

ohne eigenes Verschulden. . 

5 

141 

1 

123 

durch eigene Schuld .... 

•') -Sonstige Personen: 

6 

l.ss 

12 

97 

bei Wegeübergängen . . . 
beim unbefugten Überschrei- 

9 

28 

7 

h* 

ten der Gleise . 

28 

7 

14 

i:; 

aus sonstigen Ursachen 


28 

15 

45 

überhaupt . . 

60 

789 

55 

527 


7' 

99 


5*2 
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4. Kolonie Südaustralien. l ) 

Das Staatsbahnnetz dieser Kolonie umfaßte am' » J “ ni ™ 
1 832 1 /, Meilen (2 948 km),*> von denen 594>/ 4 Meilen (956 Um) dte Bm t- 
spur von 5' 3" (1,6«. m> und 1 238 Meilen (1 992 km) d.e Sehmalspur 
von 3‘ 6" (1,067 m) hatten. Doppelgleisig waren 11 U Meilen, 

wurden mit Pferden betrieben. 

Eröffnet ist im Berichtsjahr eine Linie von 86% Meilen 

Die Anlagekosten betrugen am 30. Juni 1907 überhaupt 13 7,4 301 

oder für die Meile 7 491 £. 

Das Baukapital verzinste sieh im Jahre 1906/1907 mit u,l» /. iS«««“ 
4,30% im Vorjahr). 

Hauptbetriebsergebnisse für 

1905/1906 und 1906/1907: 

Bahnlänge 3 ). MeiL 

Mittlere Betriebslänge 
Verwendetes Baukapital: 
überhaupt . . . • 

für eine Meile . . 

Gesamteinnahme . . 

Ausgabe . 

Überschuß. 


30 . Juni 


1906 


1907 


rt /„ 


Anz. 


1 745% 

1 832 l /4 

1 745% 

1 814% 

13 610 520 

13 724 301 

7 797 

7 491 

1 349 765 

1 »75 368 

764 385 

868005 

585 320 

707 363 

4,30 

5,16 

56,63 

55,10 

10 715 343 

11 497 802 

1 732 436 

•2 042 939 


Verzinsung des Baukapitals 
, . Ausgabe 

Verhältnis von E^ nahme • 

Beförderte Personen 4 ) . • 

Beförderte Güter 5 ) (frachtzahlende) t 

t) _ South Australia. Annual Report of the South Australian Kailway < om- 
missioner for the year 1906/1907. Adelaide 1907. Mit Ubersic s ' Meilen 

2) Ohne die im nördlichen Territorium der Kolonie be eg • 

<235 km) lange schmalspurige Palmerston-Pine Creekhnie. , j io) r «nd 

Am 81. Dezember 1906 betrug das Staalsbahnnetz (mit Palmerstonlm 

1 978V-t Meilen (3 183 km). , r fo |gen. 

3) Ohne die Palmerston-Pine Creeklinie, für die die Anga en 

■*) Einschließlich Zeitkarteninhaber. - ,onfi/i007 

s ) Mit Vieh. ,, ,906/mOC '*% - ■ 

Es wurden befördert: t51 8i7 

Rinder, Kiilber und Pferde . . Stück öo 306 1)19 5^2 

Schafe,. 


830 715 


Go-gl< 
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3 0. Juni 


Durchschnittliche Fahrt einer Güter¬ 


tonne. .Meil. 

Durchschnittsertrag für 1 Gütertonne 
und Meile.d 


Geleistete Zugmeilen 1 ). Anz. 

davon im Personenverkehr . . 

Auf eine Zugmeile kommen: 

an Einnahme.d 

Ausgabe. 5 

i Überschuß. v 

Durchschnittlich kommen auf die 
Betriebsmeile: 

an Einnahme.£ 

„ Ausgabe. n 

,, Überschuß. 

Einnahme im Personenverkehr: 


überhaupt . £ 

für eine Betriebsmeile. 

» „ Zugmeile.d 

Einnahme im Güterverkehr: 

überhaupt.£ 

für eine Betriebsmeile .... „ 

n „ Zugmeile.d 


-N'ebenertrÄge: 

überhaupt . £ 

für eine Betriebsmeile.. 

n ii Zugmeile.d 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven.Stck 

Personenwagen 

Güterwagen 


1906 


118,38 

1,07 

3 875 167 
1 538 166 

83,59 

47,34 

36,25 


773 

438 

335 

402 329 
231 
62,73 

910 106 
521 
93,46 

37 330 
21 
2,31 

327 
423 
6 1 10 


1907 

117,41 

1,08 

4 334 243 
1 667 324 

87,23 

48,06 

39,17 


868 

478 

390 

452 278 
249 
65,10 

1 083 504 
597 
97,51 

39 586 
22 

2,19 

32s 
129 
6 110 


) Davon kommen auf Trambnhnmeilen 1905/1900 
(Pferdebetrieb). Anzahl 46-213 


1906/1907 
46 474 
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Gesamteinnahme: 


3 0. Juni 

1906 I 1907 

aus Personenverkehr. 

£ 

2 929 

i 3176 

„ Güterverkehr. 

11 

9 443 

8 412 

„ Nebenerträgen. 

71 

2 525 

2 430 

überhaupt . . . 

11 

14 897 

14 018 

für eine Betriebsmeile .... 

11 

102 

96 

Geleistete Zugmeilen. 

Meil. 

30 461 

30 901 

Einnahme ftir eine Zugmeile . . 

d 

117,87 

108,87 

Betriebsausgaben: 




überhaupt. 

£ 

13 854 

13 280 

in Prozenten der Einnahme . . 

% 

93,00 

94,78 

für eine Zugmeile. 

d 

109,15 

103,14 

n „ Betriebsmeile .... 

£ 

95 

91 

Überschuß . 

11 

1043 

738 

Verzinsung des Baukapitals . . . 

% 

0,09 

0,06 

Durchschnittliche Fahrt einer Güter¬ 




tonne . . 

Meil. 

103,17 

119,76 

Durchschnittsertrag für die Tonne . 

d 1 

4,48 

5,20 


Von den 72 Beamten waren 6 Chinesen und Kulis und 66 Europäer. 


5. Kolonie Westaustralien.') 

Am 30. Juni 1907 stellte sich die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahnen auf 1 764 Meilen 2 ) (2 838 km), hiervon sind 88'/ 2 Meilen 
zweigleisig ausgebaat worden. 

Neu eröffnet wurden im Jahre 1906/1907 5 Linien von 152 Meilen Länge. 
Im Bau begriffen sind 6 Linien von 19072 Meilen Länge. 

Die Spurweite beträgt 3* 6", nur die Pferdebahn von Roebourne 
»ach Cossack hat 2' Spur. 

Die Gesamtanlagekosten für die im Betrieb befindlichen Staatseisen¬ 
ahnen stellten sich am 30. Juni 1907 auf 10 300 938 £ oder für die Meile 


l ) Western Australia. Report on the working of the Government Railways 
an the Roebourne—Cossack Tramway for the year ended 30. June 1907. Perth 
imit Übersichtskarte). 

31. Dezember 1906 stellte sich die Bahnlänge der Staatsbahnen auf 
”77 Meilen (2 698 km). 
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auf 6 146 £. Über die Betriebsergebnisse der westaustralischen Staats¬ 
bahnen in den Betriebsjahren 1905/1906 und 1906/1907 finden sich nach- 


stehende Angaben: 


3 0. 

Juni 

Staatsbahnen (ohne die Pferdebahn¬ 
linie Roebournc —<'ossack): 

19 0 6 

1907 

Bahnlänge. 

. Meil. 

1 612 

1 764 

Mittlere Betriebslänge .... 

• 77 

1 607 

1 676 

Verwendetes Baukapital .... 

. £ 

9 965 940 

10 300 938 

desgl. für eine Meile. 

77 

6 202 

6 146 

Gesamteinnahine. 

’ 77 

1 634 444 

1 537 333 

Ausgabe. 

77 

1 201 753 

1 135 907 

Überschuß. 

77 

432 691 

401 426 

Verhältnis von ^ ' 

■ % 

73,53 

1 

73,99 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

Auf eine Betriebsmeile kommen: 

• °/o 

4,34 

3,90 

an Einnahme. 

£ 

1 01 7 

l 917 

., Ausgabe. 

77 

:! 748 

678 

„ Überschuß. 

77 

269 

239 

Auf eine Zugmeile kommen: 


i' 

j 

| 

an Einnahme. 

d 

j 1 89,98 

j 88,25 

„ Ausgabe. 


66,16 

65,21 

,, Überschuß. 

77 

23,82 

! 23,04 

Von der Einnahme kommen: 


i! 

! 

auf Personenverkehr. 

£ 

11 539 626 

| 533 200 

„ Güterverkehr (einschl. Vieh). 


1 094 818 

1 1 004 133 

Beförderte Personen. 

Anz. 

12 816 766 

i 13 180161 

j 

Gefahrene Gütertonnen 1 \ . . . . 

77 

2 357 573 

ii 

2 330 303 

1 

Geleistete Zugmeilen . 


4 359 633 

j 4 180 796 

Betriebsmittel: 




Lokomotiven . 

Stck. 

:l 326 

321 

Personenwagen. 

77 

315 

324 

Güterwagen. 


6 143 

6 190 

Bremswagen . 

1 

77 

132 

132 

5816 

Anzahl des beschäftigten Personals 

; Anz. 

6 408 


*) Mit Vieh. Hierauf kamen 1905/1900 = 28 850 t, 1906/1907 — 28224 t 
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6. Kolonie Tasmanien. 1 ) 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Staatsbahnen betrug am 
30. Juni 1907 = 462‘/s Meilen oder 744 km. Die Spurweite der tasmani- 
schen Bahnen beträgt 3’ 6", mit Ausnahme der 23 1 /* Meilen langen 
Trambahnen mit 2' Spurweite. 

Hauptbetriebsergebnisse der tasmanischen Staatsbahnen 

für 1905/1906 und 1906/1907. |= -"- — ' 

j! 3 0. J u n i 

I 1906 1907 


Betriebslänge. 

Mell. 

1 462V, 

4621 ,/ 2 

Baukosten (der Betriebsstrecken): 


i 


überhaupt. 

£ 

3 926 713 

3 943 359 

für eine Bahnmeile. 

11 

8 490 

8 526 

Gesamteinnahme. 


' 241 188 

258 223 

davon im Personenverkehr . . 

11 

98 202 

105 555 

Ausgabe. 

11 

172 G01 

185 500 

Überschuß . . 

11 ! 

G8 587 

72 723 

Verhältnis von ^ U8ß * be . . . . 
Einnahme 

% 

| 

71,5() 

71,83 

Verzinsung des Baukapitals . . . 

11 

1,74 

1,84 

Beförderte Personen. 

Anz. i 

860 519 

951 823 

Durchschnittliche Fahrt einer Person 

Meil. 

25,93 

24,95 

Durchschnittlicher Ertrag: 

I 



für eine Person. 

d 

27,33 

26,01 

D i) „ und Meile . . . 


1,03 

1,06 

Beförderte Güter 

t 

399 487 

428 387 

Durchschn. Fahrt einer Gütertonne 

Meil. 

25,46 

34,59 

Durchschnittlicher Ertrag: 




für eine Gütertonne. 

d 

46,94 

63,00 

» n Tonne und Meile . . . 

77 

1,33 

1,32 

Geleistete Zugmeilen (durchschn.) . 

Meil. 

945 918 

981 379 

desgl. für eine Betriebsmeile . . 

11 

2 013 

2 089 

Geleistete Lokomotivmeilen . . . 


1 142 537 

1 199 675 

Durchsclinittseinnahme: 




füi eine Betriebsmeile .... 

£ 

513 

550 

’• n Zugmeile. 

d 

61,19 

63,04 


^ Pariiament of Tasinania. Tasmanian Government Railwavs: Report 
for 1906/1907. 

Archiv fdr Eisenbahnwesen. IW. 45 
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30. 

Juni 

I 19 0 6 

| 19 0 7 

r- 
| CO 

ll 

I . 

395 

j 43,79 

45,36 

j 

i 

1 

jl 76 

' 76 

I 

i 

i 1566 

1 

' 1584 


Betriebsausgaben: 

für eine Betriebsmeile 
„ „ Zugmeile. d 

Betriebsmittel: 

. Stek. 

Lokomotiven. 

Personen-, Güter- und sonstige 

Wagen.. '■> 

Be, vier Union mit — 6 ™ 

Trambahn decken die Einnahmen ^ 214)59 auf, dagegen haben 

koefftzient weist bei einer a n von 63,18 und eine Ver- 

die Westküstenlinien einen Betriebskoeffizienten 
zinsung des Anlagekapitals von 3,00 / 0 . 

7. Kolonie Neuseeland. 1 ) 

p, e Länge der im Betrieb belieben Staatsbahnen*, betmg - 

«• «» 1907 = 2456 Meile “ ( 89 f 1 km> ' mi( 50 teilen Bahnlänge »eu 
Im Berichtsjahr wurden fünf Linien 

CTÖfrn Mi, ,13 Meilen Priv.tbabnen nmfaS. das „enseeländische Eisenbahn- 

netz 2 569 Meilen (4 134 km). 

Die Spurweite beträgt 3' 6 . 

Hauptbetriebsergebnisse für 

1905/1906 und 1906/1907: 

. Meil. 

Bahnlänge .. 

Mittlere Betriebslänge . . ■ • • » 

r 

Verwendetes Baukapital 8 ) . • • • 

desgl. für eine Bahnmeile ...» i, 

_- — .. R a iiwavs the Hon- 

Ne» Zealand Raiiways Statement. By th.^, ■ 

Wm. Hall-Jones. 1007. (Mi. Ubersleh.sk.«. «nd biidl eh » s «, Siede. 

,, An, 81. Dezember 1306 betrug die Länge de. St.at.ban 

11 3) Für die Betriebs.trecken- Einschließlich 1 ^ fär 1908'1306 *»' 

beziffert .ieh der Bauaufwand für 1905,1906 a», 24 09208a 

25 438 568 £■ 


31. März 

1900 ''"07 

2 406 | 2 4 ° 6 

2 391 : 2J f 

22 498 972 , 231,01 2 '~ 

9410 95 '° 
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31. März 



1906 

1907 

Gesamteinnahme. 

£ 

2 349 704 I 

2 624 600 

Ausgabe . 

n 

1 621 239 1 

1 812 482 

Überschuß . . 

n 

728 465 ; 

812118 

Verhältnis von Einn f hme .... 

% 

69,00 

69,06 

Verzinsung des Baukapitals . . . 

Auf die Betriebsmeile kommen 

n 

1 

3,24 

1 

3,45 

1 

durchschnittlich: 




an Einnahme. 

£ 

980 

1 078 

„ Ausgabe. 

11 

676 

744 

„ Überschuß. 

” ! 

j 304 

334 

Auf die Zugmeile kommen: 

i 


j 

an Einnahme. 

d 

87,75 

! 93,00 

„ Ausgabe. 

11 | 

60,47 

64,21 

„ Überschuß. 

” l' 

1 27,28 

I 

i 28,79 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

! 929 515 

1 043 966 

n „ „ Güterverkehr 

ii 

1 420 189 

' 1 580 634 

Beförderte Personen 1 ). 

Anz. 

8 826 382 

1 9 600 786 

„ Güter 2 ). 

t 

4 241 422 

4 592 099 

Geleistete Zugmeilen. 

Zahl der Betriebsmittel: 

Meil. 

6 413 573 

1 

6 755 454 

i 

Lokomotiven. 

Stck. 

395 ! 

398 

Personenwagen. 


1 906 

966 

Güterwagen. 

ii 

14 127 

14 605 

Von den beförderten Gütern kommen: i 

t; i 

/ 

auf Kohlen (Minerals) .... 

t | 

1 938 548 i 

2 135446 

„ Getreide. 

ii 

772 257 j 

770 706 

„ Frachtgut (general merehandise) „ 

628 602 

712 399 

„ Bauholz. 

ii 

1 534 533 ! 

567 835 

„ Brennholz. 

\ 

ii 

o 

iC 

o 

109 236 

„ Wolle. 

ii 

110 OHG 

128 161 


l ) Außerdem sind an Zeitkarten ausgegeben für 1905/19« Hi — 147 Sturk 
und für 1906/1907 = 165 504 Stück. 

*) Außerdem an Vieh für 1905/1906 — 173 744 t und für 190*;/1907 ~ 23*2 464 t. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Moskauer Ringbahn. Vor kurzem ist der Bau der Moskauer 
Ringbahn, der ersten in Rußland, vollendet worden. Aus diesem Anlaß 
hat der Chef der Bauverwaltung ein Album nebst Beschreibung heraus - 
gegeben, das Lage-, Nivellementsplan usw. und zahlreiche Abbildungen 
enthält. Danach ist der Bau einer Ringbahn für Moskau schon seit 1869 
wiederholt geplant, aber erst 1903 nach dem Regierungsprojekt von 1898 
in Angriff genommen worden. Die 54 km lange, zweigleisige Bahn be¬ 
rührt im Süden und Westen die Stadtgrenze, während sie sich im Norden 
und Osten 6 bis 7 km von ihr entfernt. Sie hat 14 Stationen und 5 
Haltestellen und vermeidet jede Kreuzung in Schienenhöhe, sodaß 290 
Brücken und Viadukte notwendig wurden, von denen vier über den Fluß 
Moskwa führen, 13 auf die Kreuzung mit Eisenbahnen und 70 auf solche 
mit Fahrstraßen und Fußwegen kommen. Drei Moskwabrücken sind mit 
Steigen für Fußgänger versehen. Von den in Moskau mündenden 10 
Hauptbahnen sind 9 durch Verbindungsstrecken für den Güterverkehr an die 
Ringbahn angeschlossen (die Moskau-Sawelowobahn übergibt ihre Frachten 
durch den Rangierbahnhof der Moskau-Jaroslaw-Bahn); für das Umsteigen 
der Reisenden an den Kreuzungspunkten sind Treppen und Bahnsteige 
vorgesehen. Die Bahnhöfe der großen Stationen werden mit Petrolgas, 
die Bahnsteige mit Petroleumlaternen erleuchtet. Die Baukosten betragen 
38 178 000 Rubel, darunter für Grunderwerb (960 ha) 8 631 100 Rubel, 
Erdarbeiten 6 946 200 Rubel, Brttckenbauten 10 338 600 Rubel, Oberbau 
2948000 Rubel, Bahnhöfe und Stationsgebäude 1 989 200 Rubel, Einrich¬ 
tungen der Stationen 1 994 500 Rubel. 


In Neuseeland ist die seit dem Jahre 1885 im Bau begriffene 
Eisenbahn Auckland—Wellington am 9. November 1908 dem vorläufigen 
Betrieb übergeben worden. Die 426 engl. Meilen lange Linie durchzieht 
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die kleinere nördliche der beiden Inseln von Norden nach Süden .ver¬ 
bindet die beiden Landeshauptstädte Auckland und Well^ton und e, 
schließt große Strecken fruchtbaren Landes. Die Fahrzeit g 

smf 19 Stunden bemessen. 


Die Großherzoglich mecklenburgische Friedric J , J™“j E “™n 
bahn im Jahre 1907/1908. ■) Am Ende des Jahres 190 </W08 

,mBetrieb: „ . . «7,0. km, 

1. vollspurige Hauptbahnen, eigene. 

davon sind 80,81 km zweigleisig, 

64o Bl 

2. vollspurige Nebenbahnen, eigene. 

mitverwaltete fre mde . 0,80 n _ 

zusammen . 1093,62 km, 

• . . . 48,36 „ 

3. vollspurige Kleinbähnen. 

4. schmalspurige Kleinbahnen.--- 

zusammen . 1 148,55 km, 

5. nicht dem öffentlichen Verkehr dienende Anscbluß- 

bahnen; ^ 

a) schmalspurige, eigene. 

b) mitverwaltete fremde Strecken • • • _ _!--— 

im ganzen . 1 176,04 km. 

Davon kommen: 

. . 1078,40 „ 

auf Mecklenburg-Schwerin. 

oö,yi 

„ MecklenburgStrelitz. 

71 1,“Ö ri 

„ Preußen .. rq« 

das Gebiet der freien und Hansestadt Lubec 

An Betriebsstellen sind vorhanden: 

191 Bahnhöfe, 

19 Haltepunkte, 

zusammen . 210 Bahnstationen, 

außerdem sind 87 Betriebshilfssteilen auf freier Strecke vorh 

- —■ . Friedrich* 

i) Nach dein Bericht über die Verwaltung der mecklenburgische § ^ 
Tr,.sn,.Vmonh.ihn flir 1907/1908. Vgl. Archiv für Eisenbahnwese 
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Zwischen Warnemünde und Gjedser auf Falster ist ein Dampf¬ 
fährenbetrieb eingerichtet, der von der Bahn gemeinschaftlich mit der 
dänischen Staatsbahn ausgeführt wird. Benutzt werden vier Fährendampf¬ 
schiffe (zwei von jedem der Beteiligten). Der Seeweg beträgt 42 km. 

Außerdem ist eine Kraftwagenlinie eingerichtet, die eine 5,6 km 
lange Chausseestrecke benutzt. 


Die Hauptbetriebsergebnisse für 1907/1908, verglichen mit denen 
für 1906/1907, sind folgende: 


I. Betriebseinnahme: 


1906/1907 

1907/1908 

Personen- und Gepäck verkehr: 




Beförderte Personen (auf den 




Haupt- und Nebenbahnen) . . 

Anz. 

5 764 437 

6 306 899 

Geleistete Personenkm .... 

” 

208 972 408 

1 233 022 182 

und für jede Person .... 

n 

36,25 

: 36,95 

Gesamteinnahme aus dem Per- 



1 

sonen- und Gepäckverkehr 

c M 

7 025 477 

7 232 534 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

11 

6 274 

6 412 

Güterverkehr: 


' 

1 

Güter aller Art, einschließlich 


■ 


Dienstgut (auf den Haupt- und 




Nebenbahnen) . 

t 

2 973 465 

2 956 568 

Geleistete Tonnenkm. 

tkm 

183 571 540 

1 186 559 944 

und für jede Tonne .... 

km 

61,74 

63,10 

Gesamteinnahmen. 

; 

8 356 075 

8 722 916 

auf 1 km Betriebslänge .... 

ii 1 

7 463 

7 733 

Vergütung für Überlassung von 




Bahnanlagen. 

71 

251 036 

284 530 

desgl. von Betriebsmitteln . . . 

i 

’i 

1 373 353 

333 213 

Erträge aus Veräußerungen . . 

i 

11 

195 385 

189 817 

verschiedene Einnahmen . . . 

1 

11 

232 094 

251 831 

Schiffsverkehr: 




Beförderte Personen. 

Anz. 

99 692 

114 336 

Frachtgut . 

t 

105 020 

117 788 

Einnahme aus dem Schiffsverkehr 

J6 

j 418 002 

469 956 

Gesamte Betriebseinnahme .... 

i 

77 

16 851 422 

17 484 797 


ti 
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II. Betriebsausgabe: 

1 


- --- - - 

Persönliche Ausgaben: 

| 

j 1906/1907 

1907/1906 

Anzahl der Beamten einschließlich 
der bei der Werkstätten- und 
Gasanstaltsverwaltung . . . 

I 

1 

Anz. | 

i 

i 

2 514 

1 

2611 

Zahl der Arbeiter desgl. . . . 

» j 

2 869 

3107 

Gesamtsumme. 

c/f6 j 

4 630 109 

5 211 795 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

i 

4 135 

4 621 

Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausstattungsgegenstände sowie 
Beschaffung der Betriebsmate¬ 
rialien . 

i 

i 

” i 

1 

1 907 916 

1 

2 265 834 

davon: 

Kosten für Beschaffung von Be¬ 
triebsmaterialien (hauptsächlich 
Kohlen). 

i 

i 

i 

i 

i 

i 

i 

” i 

1 

! 

1 471 296 

s 

: 

1 754 438 

und auf 1 km mittlerer Be¬ 
triebslänge . 


1 314 

I 

I 

1555 

Leistungen der Betriebsmittel: 
Gesamtzahl der beförderten Züge 

Anz. 

109 259 

112 743 

täglich. 

Ti 

299 

308 

Kosten für Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der 
baulichen Anlagen .... 

<M? 

1 876 134 : 

2116170 

davon für erhebliche bauliche 
Ergänzungen . 

n ! 

317 697 

442 352 

Kosten für Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der Be¬ 
triebsmittel und maschinellen 
Anlagen. 

i 

v ' 

1 1 

i 1 705 868 ! 

2 063060 

Kosten der Benutzung fremder 
Bahnanlagen usw. 

1 

1 

1 

n jj 

1 

1 

293 127 

368176 

Kosten der Benutzung fremder 
Betriebsmittel. 


■ 

579 371 

617 282 

Verschiedene sachliche Ausgaben 

» 

139 699 

187 810 

Kosten des Schiffsverkehrs . . 


423 991 

579491 

Gesamte Betriebsausgabe .... 

w 1 

11 556 215 

13 409 618 

im Verhältnis zur gesamten Be¬ 
triebseinnahme (nur für Haupt- 
und Nebenbahnen). 

% 

67,74 

75,41 
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1 

1906/1907 

1907/1908 

i 

III. Betriebsüberschuß . 

l 

vH 

1 

5 295 207 

4 075 179 

Gegenüber dem durchschnittlichen 
Anlagekapital von. 

i 

132 983 347 

136 922 899 

ergibt der Betriebstiberschuß eine 
Verzinsung von. 

% 

| 3,98 

2,98 

und gegenüber den noch be¬ 
stehenden Verpflichtungen des 
Landes für den Erwerb von 
Eisenbahnen. 

i 

M 

95 053 451 

97 054 470 

eine Verzinsung von. 

% 

5,47 

4,20 

Unfälle sind entstanden: 
Entgleisungen: 

auf freier Bahn. 

■ 

1 

1 

3 

in Stationen. 

. 

8 

6 

Zusammenstöße: 

auf freier Bahn. 




in Stationen. 

. 

5 

3 

durch sonstige Betriebsunfälle: 
auf freier Bahn. 


i 

5 

6 

in Stationen. 

. . 

18 

15 

zusammen 

, , 

37 

33 

Getötet oder verletzt sind: 

Reisende: 

getötet. 


1 

1 

1 


verletzt. 

. 

' 4 

— 

Beamte und Bahnarbeiter im Dienste: 
getötet. 

3 

3 

verletzt. 

. 

15 

11 

andere Personen: 

unverschuldet durch Unfälle 
Züge: 

getötet. 

der 

1 


infolge eigener Unvorsichtigkeit: 
getötet . 


1 

3 

verletzt. 

• 

— 

4 

durch Selbstmord. 

• * 


— 


zusammen . . 25 21 
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Neben den bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen für Beamte und 
Arbeiter, als: Pensionseinrichtungen für die Beamten und ihre Hinter¬ 
bliebenen, Krankenkassen für die Arbeiter, Spar- und Vorschußvereine 
für Beamte, besteht seit dem 1. Juli 1902 eine Viehversicherungskasse, 
aus der den Mitgliedern im Falle von Verlusten in ihren Viehbeständen 
durch Gewährung von Geldentschädigungen Ersatz geleistet wird. Die 
Versicherung erstreckt sich zunächst auf Schweine. Die Kasse hat sich 
auch im vergangenen Jahre gut bewährt. 

Am 1. April 1907 ist ferner für die der Invalidenversicherung unter¬ 
liegenden ständigen Arbeiter, die ihrer Militärpflicht genügt haben oder 
davon befreit sind und mindestens ein Jahr lang im Dienste der Groß¬ 
herzoglichen Eisenbahnverwaltung beschäftigt sind, eine Arbeiterpensions¬ 
kasse errichtet worden. Die Kasse bezweckt eine über die gesetzliche 
Verpflichtung hinausgehende Fürsorge für die ständigen Arbeiter durch 
Gewährung von Pensionen (in der Form von Zusatzrenten zu den reichs¬ 
gesetzlichen Invalidenrenten) und von Witwen- und Waisenrenten an 
deren Hinterbliebene, sowie von Sterbegeldern. 


Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1907. ') Am Ende 
des Jahres 1907 waren im Betrieb: 

347,51 km Hauptbahnen und 
297,59 „ Nebenbahnen, 

zusammen 645,10 km vollspurige Bahnen. 

Abzüglich der fremden Strecken (4,16 km) ergibt sich eine Betriebs- 
länge von 640,94 km. Hiervon kommen auf: 


oldenburgisches Gebiet . . . 526,66 km, 

preußisches „ ... 105,10 „ 

niederländisches „ ... 0,88 „ 

bremisches „ ... 8,3o „ 

zusammen . . 640,94 km. 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 745 u. ff.: Die oldenburgischen 
Eisenbahnen im Jahre 1906. Die obigen Mitteilungen sind dem Jahresbericht 
über die Betriebsverwaltung der oldenburgischen Eisenbahnen für das Jahr 1907 
entnommen. 


«* by GOOglC 


Original fru-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



























Kleine Mitteilungen. 


711 


Xt : ~ 

u < ■ ■ 

Die Hauptbetriebsergebnisse der Jahre 1906 und 1907 

sind folgende 

e tL r 


1 

1906 

190 7 

iwl* r -- r - 

Es betrugen: 




& ' 

Bahnlänge am Jahresschluß . . . 

km 

621 

641 

iC'U'.- 

Mittlere Betriebslänge. 

71 

600 

625 

'ird. • 

Anlagekapital (oldenburgisches) . . 

J6 

70 510 514 

75 232 225 

Oil.' 

Gesamtanlagekapital. 

71 

81 814 486 

87 776 740 


Betriebsmittel waren vorhanden: 1 ) 


1 


112 E 

Lokomotiven.Stck. 

j 147 

i 158 


Tender . 

11 

78 

86 

der* 

Personenwagen. 

71 

i 279 

284 

: •• 

Gepäckwagen. 

77 j 

; 66 

| 67 


Güterwagen. 

77 

1 944 

1 2 319 


Arbeitswagen usw. 

71 

258 

! 258 

;fj '/ ■ 

im ganzen Wagen. 

77 

2 544 

2 928 


Betriebsmittel waren vorhanden 


.. 



für 1 km Bahnlänge: 





Lokomotiven. 

17 

0,237 

| 0,247 


Wagen. 

77 

. 3,69 

4,17 


Beschaffungskosten: 

1 

1 

;i 


\0 

a) der Lokomotiven und Tender 

M 

! 4 661 716 

5 291 952 


für 1 km Bahnlänge .... 

77 

7 512 

8 257 


b) der Wagen. 

77 

10 308 421 

11 767 624 


für 1 km Bahnlänge .... 

11 

15 680 

17 417 


Leistungen der Betriebsmittel: 




p.-.rr 

a) Lokomotivkm wurden geleistet: 


1 


• fe.- 

im ganzen . 

Anz. 

5 467 158 

6 133 705 


Nutzkm. 

77 

4 073 483 

4 451 417 


b) Wagenachskm wurden geleistet 


1 



von den eigenen Wagen . . 

11 

; 105 256 230 

121 333 378 


davon auf fremden Strecken 

11 

57 183 305 

68 102 052 


von fremden Wagen auf eige¬ 


j! 



nen Strecken. 

71 

ji 68 760 151 

76 530 117 


im ganzen auf eigenen Strecken 

77 

: 117 317 411 

130 044 274 


») Außerdem zum Betrieb der Inselbahn Wangeroog 3 Tenderlokoinotiven, 
7 Personenwagen und 10 Güterwagen, ferner 2 Dampfschiffe für den Soimncr- 
verkehr zwischen Harle, Wangeroog und Spiekeroog. 
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c) Zugkilometer wurden geleistet: 


1906 

1 907 




im ganzen . 

Anz. j 

3 996 199 

4 315 687 

durchschnittlich täglich . . . 

55 

10 948 ’ 

11824 

auf 1 km Bahnlänge .... 

n 

18,26 i 

18,92 

Gesamtzahl der beförderten Züge . 

55 

111230 

117 474 

durchschnittlich täglich .... 

55 ; 

304,74 

321,85 

Personenverkehr: 


1 


beförderte Personen. 

» 1 

7 505 228 

| 

8 134 903 

geleistete Personenkm .... 

55 

184 651 681 

196 995112 

Einnahme aus der Personenbe- 


! 


förderung. 

M 

4 315 262 | 

4 544 454 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

55 

7 234 ( 

7 305 

für 1 Person und Kilometer . 

Gesamteinnahme aus dem Per- 


2,3 

| 

2,3 

sonenverkehr . 

J6 

4 521 343 

4 755 329 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

55 

7 579 

7 644 

Güterverkehr: 

Güter aller Art, ausschließlich 1 

Dienstgut, wurden befördert . 

t 

2 544 333 j 

2 883 315 

Prachteinnahme mit Nebengebühr 

M 

7 149 805 | 

8168 711 

für 1 km Betriebslänge . . . 

55 

11 939 | 

13084 

„ 1 tkm. 

4 

4,oo 1 

1 7 J 

3,93 

Gesamteinnahme. 


14 246 502 ■ 

15 597 039 

Betriebskosten. 

55 

1 10 600 908 ’ 

11 825 105 

im Verhältnis zur Einnahme . 

% 

74,41 

75,82 

Betriebsüberschuß. 

Jt 

3 645 593 

3 771 934 

imVerhältnis zum Anlagekapital 

% 

5,17 

5,0! 

Beamte und Arbeiter: j 

etatsmäßige Beamte. 

Anz. 

6G8 

847 

diätarische „ . 

55 

1 468 

1433 

Arbeiter. 

55 

2 086 

2 176 

Beamte und Arbeiter zusammen 

55 

4 222 

4 456 

Die Gesamtausgabe für das Personal 


'1 


betrug. 


; 4 982 653 

5 267 384 


o gle 
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Das Rechnungsjahr 1907 für die Deutschen Schutzgebiets¬ 
bahnen. Die Betriebsergebnisse der Deutschen Schutzgebietsbahnen 
lassen sich zum ersten Male für das Rechnungsjahr 1907 (endigend mit 
dem 31. März 1908) mit einander vergleichen. Die wichtigsten Zahlen 
der Usambara-Bahn und der Togo-Eisenbahnen haben wirs. Zt unsern 
Lesern bereits mitgeteilt. 1 ) Von Deutsch Südwest-Afrika treten die 
Staatsbahn Swakopmund — Windhuk und die private Otavi - Bahn,'-) 
beide in der Spurweite von 60 cm ausgeführt, hinzu, so daß sich also 
die Zusammenstellung und vergleichende Betrachtung zur Zeit auf fünf 
verschiedene Bahnen ausdehnen läßt. In künftigen Jahren wird dem¬ 
nächst Kamerun mit der bald zu eröffnenden ersten Teilstrecke der 
Manengubabahn, ferner die ostafrikanische Zentralbahn Daressalam — 
Morogoro und die südwestafrikanische Lüderitz-Eisenbahn von Lüderitz- 
bucht nach Keetmanshoop hinzukommen. 

Um die Betriebsleistungen, den Umfang des Verkehrs und die daraus 
erzielten Einnahmen, sowie die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen 
Bahnen zutreffend vergleichen zu können, sind alle diese Angaben in der 
nachstehenden Zusammenstellung auf die Längeneinheit, das Kilometer 
Betriebslänge, bezogen. 

Bei der Staatsbabn Swakopmund—Windhuk ist vorweg zu betonen, 
daß die hier mitgeteilten Verkehrsziffern usw. noch nicht auf maßgebliche 
Bedeutung Anspruch machen können, und sich voraussichtlich in den 
folgenden Jahren erheblich ungünstiger gestalten werden. Die Betriebs¬ 
verhältnisse des Jahres 1907 sind tür diese Bahn noch nicht als regel¬ 
mäßig anzusehen; die Verwaltung konnte in diesem .Jahr vielfach noch 
die von dem Militärbetriebe her, aus der Aufstandszeit vorhandenen Be¬ 
triebs- und Werkstattsmaterialien verwenden, so daß die Betriebsausgaben 
nicht in voller tatsächlicher Höhe erscheinen; infolge der Nachwirkungen 
des Aufstandes war der Verkehr auf der oberen Strecke Karibib — 
Windhuk besonders stark, dagegen konnte der wenig wirtschaftliche 
Betrieb auf der unteren Strecke Swakopmund —Karibib durch Abgabe 
des Verkehrs an die besser trassierte und mit wesentlich schwererem 
Oberbau versehene Otavibahn, deren Strecke Swakopmund —Usakos— 
Karibib der Staatsbahn ungefähr parallel läuft, entlastet werden. Insofern 
sind also diese Zahlen mit Vorsicht aufzunehmen. 

0 S. 260 und 263 dieses Jahrgangs. 

a ) S. 268 dieses Jahrgangs. 
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Beim Personenverkehr fällt zunächst die starke kilometrische Verkehrs¬ 
ziffer der Usambarabahn auf, welche die der anderen Bahnen weit hinter 
sich läßt. Die entsprechende Einnahme daraus ist aber verhältnismäßig 
gering, weil der hier überwiegende Eingeborenenverkehr in der dritten 
Wagenklasse zu dem sehr niedrigen Tarifsätze von 1 Heller = 1,33 4 für 
das Kilometer befördert wird. Die Durchschnittseinnabme für das Per¬ 
sonenkilometer beläuft sich daher bei der Usambara-Eisenbahn auch nur 
auf 1,33 4 , und der Vergleich mit den entsprechenden Werten bei den 
anderen Bahnen legt den Gedanken nahe, daß hier bei der Usambarabahn 
eine mäßige Tariferhöhung angezeigt sein und auch finanziellen Erfolg 
versprechen möchte; sie darf natürlich nicht so weit gehen, daß den Ein¬ 
geborenen der Anreiz zur Benutzung der Bahn genommen wird. Die 
eingetretene, nicht unwesentliche Erhöhung der Löhne im Usambarabezirk 
von Ostafrika würde übrigens auch eine Tariferhöhung rechtfertigen. 

Der Güterverkehr der Inlandbahn in Togo bleibt nicht weit hinter 
dem der dortigen Küstenbahn zurück, obwohl die Inlandbabn erst seit 
dem 27. Januar 1907 im Betrieb steht. Er hat sich von Anfang an gut 
entwickelt und also schon im ersten Jahre den der Usambarabahn über¬ 
flügelt. Der finanzielle Ertrag des Güterverkehrs der Küstenbahn von Togo 
ist auffallend niedrig, der Betriebskoeffizient dieser Bahn ungewöhnlich 
hoch, weil rund 87% ihres Güterverkehrs frachtfrei befördert werden. 
Dies hat seinen Grund bekanntlich darin, daß mit Sperrung der Reede 
von Anecho im Jahre 1905 die dortigen Kaufleute die frühere See¬ 
dampferverbindung eingebüßt hatten und ihnen danach nicht wohl die 
Mehrausgabe für die Babnfrachten zwischen Lome und Anecho für das 
durchgehende Ein- und Ausfuhrgut auferlegt werden konnte. Die Küsten¬ 
bahn muß infolgedessen als ein Zubehör zur Landebrücke von Lome, 
oder als eine Privatanschlußbahn an diese für die Geschäftsleute von 
Anecho betrachtet werden. 

Die Staatsbahn Swakopinund — Windhuk leidet, wie schon ange¬ 
deutet, an ungewöhnlich hohen Betriebskosten, die auch dadurch kaum 
herabgedrückt werden, daß wenigstens der Güterverkehr einen beachtens¬ 
werten Umfang angenommen hat itnd an sich befriedigende Roheinnahmen 
liefert. Die ungünstigen Betriebsverhältnisse kommen in den hohen 
Kosten des Zugkilometers, 4,0*5 dt, besonders zum Ausdruck. liier 
machen sich der Einfluß der schmalen Spur von 00 cm, der zu schwache 
Oberbau mit nur 9,5 kg/m Schienengewicht, der dadurch bedingte niedrige 
Raddruck von nur 1,3 t, die außerordentlich ungünstigen Linienverhült- 
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Unsere Kolonialfreunde dürfen aus den vorstehenden Mitteilungen 
entnehmen, daß sie der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung unserer 
bereits im Betrieb befindlichen Schutzgebietsbahnen mit Zuversicht ent¬ 
gegenblicken können. Die Folgerungen hieraus für die Inangriffnahme 
und Verfolgung weiterer Bahnbauten in den Deutschen Schutzgebieten 
dürften sich von selbst ergeben. /•’. B. 


Die Staafoeisenbabnen Finnlands im Jahre 1907. u Am 

31. Dezember 1907 umfaßte das Eisenbahnnetz Finnlands 3 348 km. Da¬ 
von waren 3 056 km Staatsbahnen und 287 2 ) km Privatbahnen. 

Die mittlere Länge der Staatsbahnen betrug 1 3 056 km. 


Dez e m l) e r 


Von der Bahnlänge der Staatsbahnen 19<n; 

kommen: 

auf 10 000 Einwohner .... km 10,31 

„ 100 qkm Flüche .... „ 0.^8 

Das für die Staatsbahnen verwendete 
Anlagekapital betrug ursprünglich: 

überhaupt.Frcs. :i ) 2*24 7*20 000 

rar I km. „ 73 775 


1 SM) 7 

10,17 

0.*3 


2*2 4 660 000 
7 H 517 


und mit Erweiterungen: 
überhaupt .... 
für 1 km .... 
davon für Betriebsmittel 


337 *24 X 0()0 346 5X4 OOO 

i 10500 11 400 

76 X36 OOO XI 5X4 OOO 


Für Erweiterungsanlagen während des Betriebs sind bis 1606 
112528000 und bis 1907 -- 121 915 000 Frcs. aufgewendet worden. 


*) Vgl. Archiv für Kisenbahnwesen 190* S. 064 ff. 

-) Davon waren 144 kin schmalspurig und 143 km volDpuritr — I.-j-u m . 

;j j Die Laiidesinüüze in Finnland ist Markka - Franc uud IVmii Centime: 
hier sind alle Geldwerte in Francs und (’entinies ang**g«*ht*n. 

Archiv für Ki8<*til»ahn*cscn. 4<» 
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An Betriebsmitteln waren auf dem Gesamt¬ 
netz vorhanden: 

Lokomotiven.Stück 

Personenwagen.» 

Güterwagen.* 

Postwagen.- 

Personenwagenplätze.Anz. 

desgl. auf 1 km.. 

Ladungsfähigkeit der Güterwagen . t 

desgl. auf 1 km.. 

Die eigenen und fremden Betriebsmittel 
haben geleistet: 

Lokomotivkilometer: 

überhaupt ^ • km 

für 1 km. 

darunter Zugkm (mit Zügen) ., 
für 1 km. 

Wagenachskilometer: 

überhaupt . 

für 1 km. 

darunter: 

von Personenwagen.. 

„ Postwagen. « 

„ Güterwagen.* 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm Frcs. 

Kosten für 1 Zugkm.. 

Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des 
tinnländischen Eisenbahnnetzes 1900 
und 1907 sind nachstehend zusam- 


1 U (i W 

45f> 
S>62 
12 160 
64 

61 026 
10,38 
110 584 
60,30 


I 6 960 665 

4 575 
12 585 289 
4 162 

442 965 000 
145 415 

152 040 600 

II 275 500 
279 019 200 

2,«7 
2,37 


466 
974 
12 994 
66 
62 605 
10,57 
118988 
68,84 


14 480 075 
4 740 
12 968 486 
4 264 

467 477 000 
152 970 

152 452 200 
11 271 600 
606 753 500 
6,US 
2.01 


mengestellt: 

Mittlere Betriebslänge . • • 

. km 

6 040 

6 056 

Verwendetes Anlagekapital: 

ül)erhaupt. 

für 1 km Bahnlänge . . 

. Frcs. 

* 11 

667 248 000 

110 500 

646 584 000 
116 400 

Geleistete Zugkiloineter: 

überhaupt . 

für 1 km. 

. Anz. 

• 

12 500 009 

4 104 

12 842 502 
4 202 
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1906 1907 


Beförderte Reisende. 

Anz. 

11 338 013 

11 885 019 

Geleistete Personenkilometer: 




überhaupt . 

n 

522 656 000 

518174 000 

für 1 km. 

n 

171 588 

169 560 

Mittlere Fahrt einer Person . . . 

km 

46,10 

43,00 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) 

Geleistete Gütertonnenkilometer: 

t 

3 077 384 

3 456 966 

überhaupt . 

tkm 

376 288 000 

425 159 000 

für 1 km. 

11 

123 535 

139 123 

Mittlere Fahrt einer Gütertonne . . 

km 

l-M 

123,0 

Gesamteinnahme: 




überhaupt. 

Frcs. 

35 865 433 

39 594 833 

für 1 km. 

11 

11 775 

12 956 

und zwar: 

1 



im Personenverkehr. 

11 

5 115 

5 597 

„ Güterverkehr. 

•1 

0 527 

7 207 

Durchschnittsertrag: 

■ 



für 1 Personenkilometer . . . 

Cts. 

3,B 

3,3 

1 Gütertonnenkilometer . . 

11 

5,1 

5.2 

Gesamtausgabe: 




überhaupt. 

Frcs. | 

29 660 579 

33 469 058 

für 1 km. 

•1 

9 738 

10 951 

davon kommen (für l km): 
auf allgemeine Verwaltung. . . 

■ja 

740 

791 

v Verkehrsdienst. 

n 

3 153 

3 583 

Maschinendienst. 

11 

3 361 

3 767 

Bahnunterhaltung. 

'1 

2 484 

2 810 

Verhältnis von Ausgabe 

Kinnahme 

Überschuß: 

0 / 

/u 

82,7 

84,5 

überhaupt . 

Frcs. 

6 204 854 

6 125 775 

für 1 km ... 

11 

2 037 

2 005 

in Prozenten des Anlagekapitals 

% 

1,-4 

1,77 


40 * 
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j ftüterverkehr der tinnländischen Bahnen 

1W6 °r r ~ z— ~~ *-» 


1906 


1907 


Personen- i „ en p '»»” 6 "- 

Kr k o in in i- n Idiom«», kUom “ er 


in Prozenten der Gesamtzahl 


auf I. Klasse ’ 

9,9* 

„IT. „ . 

" nl 72,86 

Rundreise- und andere Karten l5 ’ 7S 

" 1,38 

„ Militär. 

_ . . 0,io 

„ Gefangene. 

Die durchschnittliche Fahrt eines Reisen¬ 
den betrug: 

r Tr. km 

in I. Klasse ••••••• 


1906 


1907 


überhaupt für sämtliche zivile j: ^ 4l)?/ 

. . ” l< ^’g 249,7 

Militär. ” ' ’ 9an • 

| 225,0 _ 

Gefangene. ” ---- 

| 46,1 4 *’ h 

überhaupt . • * 

Die durchschnittliche Besetzung der 

Personenwagenplätze ergab (in 

Hundertteilen): |i 25,41 

u • Anz. 

überhaupt. .! 

Für den Güterverkehr ergaben sich i I 

nachstehende Zahlen: j I 

Beförderte Gütertonnen (einschließlich ,\ ^ ^ 3 494 479 

Vieh und Fahrzeuge) • . • • 1 * ,05159 000 

« v An? 376 288 000 **> 103 

Geleistete Gütertonnenkm . Anz. 

Durchschnittl. Fahrt einer Güter- 1 22.02 

, * 1 Gl 


tonne 


121.29 


122 .na 
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■ ' i 

1 

Die Einnahme betrug 

i 

! 

1906 

für mr 

^ 1 Personen- 

1 Persou kilometer 

Centimes 

1907 

für 

„ 1 Personen- 

1 Person kiIometep 

Centimes 

h) im Personenverkehr: 

in I. Klasse. 

— 

442 

6 ,i 

435 

G,i 

-n- „ . 

351 

4,9 

303 

4,0 

-HI- . .. . 

128 

3,o 

114 

3,0 

für Rnndreisekarten .... 

399 

2 ,:> 

524 

2,9 

» Militärtransport . 

197 

0 ,s 

201 

0,8 

„ Gefangene . 

647 

2,9 

642 

2,9 

überhaupt . 

m 


141 

3,8 

b) im Güterverkehr (Frachtgut 
und Vieh) für 1 Gütertonnen¬ 
kilometer . 

F 

>4 


5,3 


I 


Aut l Betriebskiloinet er 
kommen 

1 906 

Francs 

in % 

190 7 

Francs in % 

a) an Einnahme: 

im Personenverkehr . . . . 

5 115 

-fl 

43,h 

— 

5 597 

43,20 

?» Güterverkehr . . . 

6 527 

55,43 

7 207 

55, w 

auf sonstige Einnahme . . . 

133 

1,13 

152 

1,18 

überhaupt. 

11 775 

— 

12 956 

— 

M an Ausgabe überhaupt . . . 

9 738 

— 

10 951 

— 

davon: 

auf allgemeine Verwaltung 

740 

7,69 

791 

7,22 

Verkehrs Verwaltung . . . 

3 153 

32,38 

3 583 

32,72 

•» Maschinenverwaltung . . 

3 361 

34, m 

3 767 

34,40 

- Bahnverwaltung .... 

2 4*4 

25, i 

2 810 

25,66 

I>as Personal der ttnnlftndischen Staats- 
bahnen betrug 

1906 

7 !>Hi> 

1 9 0 7 

8 478 

davon kommen: 

auf allgemeine Verwaltung 



:-VM> 

9 , Verkehrs Verwaltung . 

. • 

4 22 f> 


4 558 

Maschinenverwaltung 

. . • 

l 88 :; 


1 986 

n Bahnverwaltung . . 


l F»r><i 


1 5M8 
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Die nachstehende Zusammenstellung gib. einen Überblick: 
Hauptbetriebsergebnisse der ünnlbndisehen Smametsenbabnen ,m le^mn 
Jahrfünft 1903—1907: 


Mittlere Betriebslänge . 

i 

Auf 1 km kommen: | 

an Anlagekapital .... Frcs. , 
„ Zugkilometer .... Anz. 1 

n Personenkilometer . . » 

„ Gütertonnenkilometer 

(Eil- und Frachtgut) tkm 

_ Fiinnahmen.1 ree. 

und zwar: 

a) im Personenverkehr . „ 

b) „ Güterverkehr usw. . „ 

Ausgaben . » 

Überschuß.. 

Ausgabe 

Verhältnis von . • • u /o 

Einnahme 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Personenkilometer . Gts. 

„ i Gütertonnenkilom. . - 

Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person.km 

„ Gütertonne.... „ 

Durchschnittliche Ausnutzung: 
der Personenwagenplätze % 

„ Tragfähigkeit der 

Güterwagen . . 


1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

2802 

2979 

3046 

3 046 

3 056 

105 000 

106900 

108 400 

110 500 

113 400 

3 931 

3 956 

3 916 

4 104 

4202 

136 433 

130 764 

139 786 

171 588 

169560 

134 860 

126 282 

115098 

123 535 

139 123 

10 772 

10 504 

10 407 

11 775 

12956 

4 184 

4 095 

4 383 

5 115 

5 597 

G 445 

6 269 

5 898 

6 527 

7 207 

8 7G4 

8 932 

9 278 

9 738 

10 95*2 

2 008 

1 572 

1 129 

2037 

2004 

81,1 

85,o 

8!»,i 

82,7 

84,:> 

3,i 

3.1 

1 

3,s 

3,2 

3,< 

4,'.' 

5,o 

5,<i 

5,i 

5,3 

f 

46,t 

44,3 

43,s 

46,i 

43,b 





122/r: 

l34,o 

128,-' 

126," 

121,a 


22,*2 

21,30 

•>>,33 

24,Mi 

25, u 

31,»7 

30,*2 

28, <6 

29.*3 

3< 


Die Eisenbahnen in Siam. 1 ) Über die Betiies^e . ^ des 

siamesischen Staatsbahnen linden sich in dein amt. tc 0 „ ilie 

Generaldirektors der Eisenbahnen: Eleventh adininistration 


i) V<rl. Archiv tur Eisenbahnwesen 1908 S. 7i>4. 
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traffic of the Royal State Raihvays in Siam for the year 126 (1907/1908) 
die nachstehenden Angaben. 

Neu eröffnet sind 2 Linien von 211 km Länge. Damit ist die Ge¬ 
samtlänge der staatlichen Bahnlinien auf 777 km gestiegen. 

Im Bau begriffen sind weitere 197 km. 

Die Einnahmen sämtlicher siamesischen Eisenbahnen sind gegen das 
Vorjahr durchschnittlich um 7,15 v. H., die Ausgaben um 2,13 v. H. ge¬ 
stiegen. Der Reinüberselmß weist eine Zunahme von durchschnittlich 
10,02 v. H. auf. 

Die Betriebsergebnisse für die Jahre 1906/1907 und 1907/1908 waren 
folgende: 

A. Korat- und Nord-Linie. 

1906/1907 1907/190* 


Betriebslänge im Jahresdurchschnitt km 

424 

4(51 

Anlagekapital: 

im ganzen . 

. MTicals 

27 146 046 

40 990 561 

auf 1 km Betriebslänge . - 

• • y 

64 055 

65 511 

Verzinsung des Anlagekapitals 

. . % 

r>,64 

5,06 

Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr: 
überhaupt . 

. . Ticals 

1 596 260 

1 679 833 

auf 1 km Betriebslänge . 

• • ^ 

3 767 

3 343 

aus dem Güterverkehr: 

überhaupt . 

• * '1 

1 051 260 

1 158 313 

auf 1 km Betriebslänge . 

' * ^ 

2 481 

2 513 

im ganzen . 

• • V 

2 684 762 

2 872 223 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• • V 

6 335 

6 230 

., 1 Zugkilometer . . . 

11 

3,36 

2.99 

Ausgaben: 

im ganzen . 

• • v 

083 7 .">7 

000 131 

auf 1 km Betriebslänge . . 

* • *1 

2 321 

2 167 

,, 1 Zugkilometer . . . 

. . 

1 OQ 

i ,-<> 

l.o4 

in Prozenten der Einnahme 


3b,(»4 

3 1.7** 


l i 1 Tical = l.i;> . 
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Überschuß: 

• 


1907/1908 

im ganzen . 

Tieals ! 

1 701 005 

1 873 092 

auf 1 km Betriebslänge . . . . 

V) 

4 014 

4 063 

„ 1 Zugkilometer. 


2,13 

1,95 

Beförderte Personen. 

Anz. 

1700 758 

1 729020 

davon benutzten die III. Klasse . 


1 686 444 

1 700 221 

geleistete Personenkm . . . . 


78 OGI 215 

80 590 725 

jede Person durchfuhr durch- 




schnittlich. 

km 

40.18 

46,<;i 

durchschnittlicher Ertrag: 




für 1 Person .... 

Tieals 

0,91 

0,93 

„ 1 Personenkm. 


0,0198 

0,0199 

Beförderte Gütertonnen. 

Anz. 

11>5 

256 897 

geleistete Gütertonnenkm . . . 


29 779 030 

43 950 928 

jede Gütertonne durchfuhr durch- 




schnittlich. 

km 

180,08 

171,08 

durchschnittlicher Ertrag: 




für 1 t. 

Tieals 

6,30 

4,49 

„ 1 tkm. 

*5 

0,0353 

0,0265 

Betriebsmittel: 




Lokomotiven. 

Anz. 

34 

37 

Personenwagen. 

' I 

•T 

101 

175 

Güterwagen. 

v : 

358 

578 

Leistungen der Betriebsmittel: 




Zugkm. 


797 532 

958 279 

Wagenachskm: 




der Personenwagen .... 


8 254 550 

9 664 675 

Güterwagen. 

M 

11 778 102 

18 700 858 

im ganzen . 

f 

20032 712 

28 365 533 

Anzahl der Züge: 




im ganzen . 

V 

7 21« 

8 111 

davon: Personenzüge. 

5? 

20 

28 

Güterzüge. 

«« 

1 362 

1 823 

gemischte Züge .... 


5 834 

6 260 

Jeder Zug führte dnrebsehn. Achsen 

77 

25.12 

29.60 
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1906/1907 

1907/1908 

Angestellte Beamte 1 ). 

. Pers. 

1 397 

484 

Arbeiter 1 ). 


270 

305 

Kulis 1 ). . 

* » 

1 205 

1 318 

Über den Anteil einzelner 

Waren 

am Güterverkehr 

linden si 

folgende Angaben: 


1906/1907 

1907/1908 

Es wurden befördert: 


* 

V— - 

Reis. 

. t 

71 115 

55 206 

Steine. 


5 970 

13 590 

Bauholz. 

• n 

11 665 

10 751 

Stückgüter. 

* ^ 

9 412 

10 226 

Vieh. 

• W 

13 311 

14 507 

Eisenbahnbaumaterial. 

* V 

18 889 

120 918 

B. Petchaburi-Linie. 




1906/1907 

1907/1908 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt km 

151 

151 

Anlagekapital: 




im ganzen . 

. Ticals 

8 1 15 878 

S 115 878 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

• V 

53 605 

53 005 

Verzinsung des Anlagekapitals 

U/_ 

/<> 

5.92 

3,53 

Einnahmen: 




aus dem Personenverkehr: 




überhaupt. 

. Ticals 

716 918 

t 1 3 t>r> i 

auf 1 km Betriebslftnge . . 

* V 

4 746 

4 714 

au» dem Güterverkehr: 




überhaupt . 

* ’l't 

105 219 

1 70 031 

auf 1 km Betriebslange . . 

* M 

TUT 

1 123 

im ganzen . 

* n 

82b 5SH 

800 204 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

il 

5 472 

5 880 

„ 1 Zugkilometer .... 

* 11 

3,3t; 

:;.27 

Ausgaben: 




im ganzen . 

11 

2U;-> 050 

304 HOK 

auf 1 km Betriebslftnge . . . 

* 11 

1 040 

2 014 


l ) Einschließlich Petchaburi-Linie. 
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Kleine Mitteilungen. 


1906/1907 1907/1906 

Ausgaben: 


,, 1 Zugkilometcr. 

Ticals 

1,19 

1,12 

in Prozenten der Einnahme . . 

% 

35.45 

34,24 

Überschuß: 




im ganzen . 

Ticals 

533 533 

585 o9fi 

auf 1 km Betriebslänge . . . . 

17 

3 582 

3 860 

,, 1 Zugkilometcr. 

11 

2,17 

2,15 

Beförderte Personen. 

Anz. 

931 024 

926 929 

davon benutzten die III. Klasse . 

11 ]' 

920 657 

915 001 

geleistete Personenkilometer . . 

11 

28 873 583 

28 601 095 

jede Person durchfuhr durchschn. 

km 

3l,oi 

30.85 

Durchschnittlicher Ertrag: 




für 1 Person. 

Ticals 

0,76 

0.73 

„ 1 Personenkm. 

11 

0,0243 

0,0244 

Beförderte Gütertonnen. 

Anz. 

38 674 

75 208 

geleistete Gütertonnenkilometer . 

11 

4 078 704 

8 205 328 

jede Gütertonne durchfuhr durch- 




schnittlich. 

km 

105.41 

109.10 

Durchschnittlicher Ertrag: 




für 1 t . 

Ticals 

2,72 

2 . 2 t i 

1 tkm. 


0,0258 

0,0207 

Betriebsmittel: 




Lokomotiven. 

Anz. 

8 

8 

Personenwagen. 

.. 

41 

41 

Güterwagen. 

11 

88 , 

108 

Leistungen der Betriebsmittel: 



| 

Zugkm. 


246 038 

271920 

Wagenachskm: 




der Personenwagen . . . . 

11 

3 756 214 

8 758 500 

„ Güterwagen. 

1' 

2 489 722 j 

4 751 054 

im ganzen . 

11 

6 245 936 

8 509 554 

Anzahl der Züge: 


I 

I 


im ganzen . 

11 

2 030 

2 262 

davon: 




Personenzuge. 

11 

20 | 

14 

Güterzüge. 


162 

398 

gemischte Züge. 

il 

1 857 

1 850 

Jeder Zug lührte durchschn. Achsen 

V 

25,3!» ! 

31,29 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Rea m teil recht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, vom 20. October 1906 in Sachen 
des Oberförsters D. in H., Beklagten und Revisionsklägers, gegen den Preußischen 
Fiskus, vertreten durch die Königliche Regierung, Abteilung für direkte Steuern, 
Domänen und Forsten, in C., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Verantwortlichkeit der Dezernenten bei den preußischen Regierungen für Versehen. Zur 
Auslegung des § 89 Teil II Titel 10 Allgemeinen Landrechts. 

Tatbestand. 

Der bei der Königlichen Regierung in C. tätig gewesene Oberförster 
D. hat als Dezernent auf Grund des Unfall- und Krankenversicherungs¬ 
gesetzes für land- und forstwirtschaftliche Betriebe bei Festsetzung von 
Renten mitgewirkt. Durch eine falsche Auslegung des in Betracht kom¬ 
menden Paragraphen ist ein Bescheid erlassen worden, der den gesetz¬ 
lichen Bestimmungen nicht entsprach. Der Fiskus verlangte Schadens¬ 
ersatz und hat ein obsiegendes Erkenntnis erzielt. Die von dem Ober¬ 
förster D. eingelegte Revision ist zurückgewiesen worden 

aus folgenden Kutsch c i tl u n g s g r ü n d <• n : 

Das Berufungsgericht ist davon ausgegangen, daß ein Beamter nach 
den §§ 88, 8911 10 des Allgemeinen Landrechts, die gemäß Art. 80 des 
Einführungsgesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuch in Verbindung mit der 
Verordnung vom 23. September 1807 auf den vorliegenden Fall Anwen¬ 
dung fänden, jedes von ihm begangene Versehen zu vertreten bahn, das 
bei gehöriger Aufmerksamkeit und nach den bei der Verwaltung seines 
Amtes erforderlichen Kenntnissen hätte vermieden werden können und 
sollen. Es sei nun ein grundlegender Satz, daß m ue Gesetze sieh nur 
auf solche Tatbestände bezögen, die während ihrer Geltungsdauer zur 
Entstehung gelangt seien. Der Beklagte hätte sieh daher sagen müssen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 


728 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


dal* die bereits feststehenden Kinderrenten von der durch das Gesetz 
vom 30. Juni 1900 eingeführten Erhöhung nicht hätten betroffen werden 
sollen. Hierzu hätte er kommen müssen, auch wenn er keinen Kommentar 
benutzt und den § 27 des sogenannten Mantelgesetzes überhaupt nicht 
gekannt hätte. Aber auch in der mißverständlichen Auslegung des Ge¬ 
setzes selbst erblickt das Gericht ein vertretbares Versehen des Beklagten. 
Mit Rücksicht auf das von den höheren Porstbeamten geforderte juris¬ 
tische Verständnis sei ihre Ausbildung eine solche, daß sie sehr wohl 
befähigt seien, Gesetze auszulegen. Dies müsse insbesondere dann gelten, 
wenn es sich, wie hier, um die Auslegung eines Gesetzes handle, das. 
weil es die Unfallversicherung der in forstwirtschaftlichen Betrieben be¬ 
schäftigten Personen regle, in erster Reihe für Forstbeamte geschrieben 
sei. Zudem sei der Beklagte ständig mit der Erledigung der Ver¬ 
sicherungsangelegenheiten betraut gewesen, habe sich also in diese Ma¬ 
terie hineinarbeiten können. Die Entschuldigung des Beklagten, daß er 
gerade durch die Benutzung des Kommentars von Gräf zu seiner irtütn- 
lichen Auffassung gelangt sei, läßt das Gericht deshalb nicht gelten, weil 
gerade ein sorgfältiges Studium dieser Erläuterung des Gesetzes ihn zu 
der Annahme hätte bringen müssen, daß die bereits festgestellten Renten 
nicht mehr zu erhöhen seien. Die Bemerkung in der Anmerkung zu § 16 
des Gewerbeunfallversieherungsgesetzes, daß die Kinderrenten allgemein 
erhöht werden sollten, hätte ihn allerdings vielleicht auf den Gedanken 
bringen können, daß dies für alle, also auch die früheren Renten gelten 
solle. Aber eine aufmerksame Durchsicht des § 27 des Mantelgesetzes 
und der dazu gehörigen Anmerkung hätte ihn sofort von der Unrichtig¬ 
keit dieses Gedankens überzeugt. Denn in der Anmerkung heiße es 
ausdrücklich, daß die für den Berechtigten günstigeren Bestimmungen 
keine Anwendung finden sollten auf Ansprüche, die bereits rechtskräftig 
festgestellt seien. Auch der Ausdruck dieses Gesetzes“ im § 27 des 
Mantelgesetzes sei garnieht unklar; denn mit „diesem Gesetz“ sei immer 
das ganze Gesetz mit den einzelnen Unfallversicherungsgesetzen gemeint. 
Wenn von den einzelnen Gesetzen die Rede sei, so heiße es immer: 
Paragraph so und so des Gewerbeunfallversicherungsgesetzes oder des 
Unfallversicherungsgesetzes. Die Auffassung endlich, daß der § 27 des 
Mantelgesetzes nur von den Renten des Verletzten selbst spreche, sei 
unzutreffend. Sie finde weder in den Worten des § 27, noch in dem 

zum Beweis angezogeuen § 88 des Gewerbeunfallversicherungsgesetzes 

einen Anhalt. Die irrtümliche Erhöhung der Kinderrenten sei daher 
lediglich auf ein vertretbares Versehen des Beklagten zurückzuffUiren, 
und. da für den Kläger bei der unbestritten eingetretenen Rechtskraft 
des die Rente erhöhenden Beschlusses vom 20. September 1902 kein 
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anderes gesetzliches Mittel, den nachteiligen Folgen abzuhelfen, iibrig sei 
(A. L. R. II 10 § 91), so sei er für den entstandenen Schaden dem Kläger 
haftbar. 

Diese Begründung des Berufungsurteils läßt keinen Rechtsirrtum 
erkennen. Die Revision stellt zunächst zur Prüfung, ob der Beklagte, der 
den Bescheid vom 1. September 1902 nicht erlassen, sondern nur ent¬ 
worfen und mitunterzeichnet habe, dem Kläger wegen eines dem Bescheide 
zugrunde liegenden Versehens überhaupt hafte. Diese Frage ist mit dem 
Berufungsgericht ohne weiteres zu bejahen. Die Tätigkeit der Regierung 
in den Angelegenheiten wegen Festsetzung der Unfallrenten nach Maßgabe 
des Gesetzes, betreffend die Unfall- und Krankenversicherung der in land- 
und forstwirtschaftlichen Betrieben beschäftigten Personen, vom 30. Juni 
1900 beruht auf § 134 dieses Gesetzes, wonach sie die Befugnisse und 
Obliegenheiten des Genossenschaftsvorstandes für die Betriebe wahrzu¬ 
nehmen hat, die für Rechnung des Bundesstaats Preußen in ihrem Bezirk 
verwaltet werden. Für die Haftung des Beklagten als eines bei der Re¬ 
gierung in C. beschäftigt gewesenen Beamten kommt daher der § 34 der 
vom König erlassenen Regierungsinstruktion vom 23. Oktober 1817 zur 
Anwendung, wonach „jeder Departementsrat oder in einzelnen Sachen 

ernannter Dezernent“-„für eine gründliche, vorschriftsmäßige 

Bearbeitung der dazu gehörenden Gegenstände“ — — „zunächst und 
vollständig verantwortlich ist“ und „von dieser prinzipalen Verant¬ 
wortlichkeit“ auch nicht „durch den Beitritt des Kollegiums bei dem 
gehaltenen Vortrage befreit“ wird. Die §§ 127 ff. des Allgemeinen Land¬ 
rechts Teil II Tit. 10, insbesondere die §§ 131 ff, finden daher auf den 
vorliegenden Fall keine Anwendung, weil jene vom König erlassene 
Instruktion als das die Vertretungsverbindlichkeit der Beamten der 
Regierungen regelnde Sondergesetz, zugleich aber auch als das jün¬ 
gere Gesetz anzusehen ist. Sachlich würde die Anwendung der einen 
oder anderen Vorschrift übrigens keinen Unterschied begründen. 

Sodann rügt die Revision, daß das Berufungsgericht ein Verschulden 
des Beklagten in erster Reihe darin gefunden habe, daß er den allge¬ 
meinen Rechtsgrundsatz übersehen habe, daß sich neue Gesetze nur auf 
solche Tatbestände bezögen, die während ihrer Geltungsdauer zur Ent¬ 
stehung gelangt seien. Sie meint, es hätte prüfen müssen, oh die Ver¬ 
waltung des Amtes bei der Regierung, das der Beklagte zur Zeit 
des Erlasses des Bescheides vom 1. September 1902 innegehabt habt', ein«- 
solche juristische Bildung verlangt habe, daß er jenen Rechtsgrundsatz 
hätte kennen müssen. Indessen kann es dahingestellt bleiben, nl> dieser 
Angriff an sich für begründet zu erachten wäre oder nicht, weil jedenfalls 
der sogleich zu erörternde fernere Entseheidungsgruud des Berufungs- 
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gerichts das angefochtene Urteil trügt. Zutreffend hat dieses nämlich 
ausgeftthrt: wenn der Beklagte, nachdem er die Anmerkung zu § 16 des 
Gewerbeunfallversicherungsgesetzes in dem Grilfschen Kommentar gelesen 
gehabt, den § 27 des Mantelgesetzes und die dazu gehörige Anmerkung 
aufmerksam durchgelesen hätte, so wäre er von der Unrichtigkeit des 
etwa aus jener Anmerkung zu § 16 des Gewerbeunfallversicherungs¬ 
gesetzes zu entnehmenden Gedankens, daß alle, auch die früher fest¬ 
gestellten Kinderrenten nunmehr erhöht werden sollten, überzeugt 
worden. In der Tat ist schon der Wortlaut des § 27 des sogenannten 
Mantelgesetzes: 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes, insoweit sie für die Berech¬ 
tigten günstiger sind, finden auch Anwendung auf die erste Fest¬ 
stellung von Entschädigungsansprüchen aus Unfällen, welche sich 
vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes ereignet haben, sofern 
diese Ansprüche bereits nach den bisherigen Unfallversicherungs¬ 
gesetzen begründet waren und zu jenem Zeitpunkt über die¬ 
selben noch nicht rechtskräftig entschieden ist, 

so klar und deutlich, daß auch derjenige, der den Grundsatz, daß neue 
Gesetze auf die vor ihrer Geltung entstandenen Tatbestände keine An¬ 
wendung finden, nicht kennt, über seine Auffassung bei auftnerksamer 
Betrachtung des Wortlauts nicht im Zweifel sein kann. Insbesondere 
konnte der Beklagte darüber nicht im Unklaren sein, was unter den 
Ansprüchen, über die „noch nicht rechtskräftig entschieden“ sei, 
zu verstehen war. Denn der § 67 des früheren Gesetzes, betreffend die 
Unfall- und Krankenversicherung der in land- und forstwirtschaftlichen 
Betrieben beschäftigten Personen, vom 5. Mai 1886, das ja dem Beklagten 
ans der praktischen Handhabung geläufig sein mußte, gab darüber deut¬ 
liche und bestimmte Auskunft. Daß aber ferner der Ausdruck „dieses 
Gesetzes“ nur bedeuten konnte: des Mantelgesetzes mit Einschluß der 
in dessen § 1 als Anlagen bezeichneten einzelnen neuen Unfall¬ 
versicherungsgesetze, ergab sich für den aufmerksamen Leser ohne weiteres 
daraus, daß „dieses Gesetz“ nach dem Zusammenhänge nur den Gegen¬ 
satz zu den nachher in demselben Paragraphen erwähnten „bisherigen 
T'nfallversicherungsgesetzen“ bilden sollte und konnte. Es folgte dies 
aber auch daraus, daß das Mantelgesetz selbst überhaupt keine Be¬ 
stimmungen enthielt, die sich auf die Rechte der „Berechtigten“ bezogen 
hätten und eben deshalb auch keine, die für diese günstiger gewesen 
wäre, als diejenigen der „bisherigen Unfallversicherungsgesetzc“. Solche 
Bestimmungen enthielten eben nur die im § 1 bezeichneten Einzel- 
gesetze. 
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Unbegründet ist auch die fernere Beschwerde der Revision: für die 
Frage eines Verschuldens sei die Behauptung des Beklagten erheblich 
gewesen, daß er die Streitfrage mit allen Beteiligten ihrer Zeit besprochen 
habe, insbesondere mit dem Oberforstmeister und dem Justitiar, und daß 
«alle der Ansicht gewesen seien, die Renten müßten erhöht werden. Sie 
meint, hierüber hätte der als Zeuge benannte Oberförster H. in S. ver¬ 
nommen werden müssen; denn dadurch würde klargestellt worden sein, 
daß die Beteiligten, darunter der Beklagte, sich um die Auslegung der 
in Betracht kommenden gesetzlichen Bestimmungen die erforderliche 
Mühe gegeben hätten. Diese Rüge ist deshalb ungerechtfertigt, weil die 
behauptete Tatsache, wenn sie erwiesen würde, nur ergeben würde, daß 
der Beklagte sich um die Auslegung der maßgebenden Bestimmungen 
des neuen Gesetzes bemüht, nicht aber, daß er dabei die „gehörige 
Aufmerksamkeit“ entwickelt hätte, wie sie der § 89 des Allgemeinen 
Landrechts Teil II Tit. 10 von jedem Beamten bei der Führung seines 
Amtes verlangt. Denn wenn er dies getan hätte, so hätte er eben auch 
ohne Rücksicht auf die mit anderen Beamten gepflogenen Erörterungen nach 
dem vorher Ausgeführten zu der Ansicht gelangen müssen, daß eine 
Erhöhung der bereits rechtskräftig festgestellten Renten aus Unfällen, 
die sich unter der Herrschaft des früheren Gesetzes ereignet hatten, 
schon durch den klaren Wortlaut des § 27 des Mantelgesetzes ausge¬ 
schlossen sei. 

Verfehlt ist endlich in diesem Zusammenhang der Hinweis der 
Revision auf das Urteil des V. Zivilsenats des Reichsgerichts vom 18. Ja¬ 
nuar 1905 in den Entscheidungen Bd. 59 S. 381 ff. Denn dort handelte 
es sich um die Entscheidung einer Streitfrage durch den Grundbuch¬ 
richter, die selbst zur Zeit des Erlasses des Revisionsurteils in der 
Rechtslage verschieden beantwortet wurde, die also in der Tat 
zweifelhaft war. 


Infallfürsorge. 

Rechtskräftiges Erkenntnis des Königlichen Oberlandesgerichts in Naumburg a. S., 
6. Zivilsenats, vom 4. Februar 1908, in Sachen des Königlich Preußischen Eisen¬ 
bahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion in H., Beklagten 
und Berufungsklägers, gegen die Eisenbahngehilfin a. D. M. in H., Klägerin und 

Berufungsbeklagte. 

Za den unter das Unfallfttrsorgegesetz vom 2. Juni 1902 fallenden Betrieben gehört die 
Bedienung der der Eisenbahn gehörenden Telephone ohne Unterschied, ob das einzelne 
Telephon den Zwecken des Verwaltungsdienstes oder des eigentlichen Betriebsdienstes dient 
Eine Verletzung bei Bedienung des Telephons ist als Betriebsunfall im Sinne dieses Ge¬ 
setzes anzusehen. 
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Tatbestand. 

Die Klägerin hat seit dem 1. April 1899 im Staatseisenbahndienst 
gestanden, ln ihrer Eigenschaft als etatsmäßiger unmittelbarer Staats¬ 
beamter bezog sie zuletzt ein pensionsfähiges Diensteinkommen von 
1 489 Sie unterstand der Eisenbahndirektion in H.. war im Telegraphen¬ 
bureau des Verwaltungsgebäudes der dortigen Direktion beschäftigt und 
hatte in regelmäßigem Wechsel mit ihren Amtsgenossen auch die in diesem 
Gebäude befindliche Telephonzentrale zu bedienen. Bei Bedienung der 
Zentrale wurde sie am 5. November 1904 durch einen elektrischen Schlag 
in das linke Ohr getroffen. Infolge davon entstand bei ihr eine Nerven¬ 
krankheit, und sie wurde durch Verfügung des Eisenbahndirektionspräsi¬ 
denten vom 27. November 1906 wegen.Dienstunfähigkeit mit einer Pension 
von jährlich 375 Jt vom 1. Januar 1907 ab in den Ruhestand versetzt. 
Die Pension war nach dem Beamtenpensionsgesetz berechnet. Die Klä¬ 
gerin ist der Meinung, daß ihr die höhere Pension des Beamtenfürsorge¬ 
gesetzes vom 2. Juni 1902 zukomme, weil die Verletzung am 5. Novem¬ 
ber 1904 als Betriebsunfall anzusehen sei. Eine deshalb erhobene Be¬ 
schwerde wurde durch Verfügung des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 22. September 1906 im Einverständnis mit dem Pinanzminister als 
unbegründet zurückgewiesen. 

Sie hat darauf Klage erhoben mit dem Antrag: 

den Beklagten zu verurteilen, ihr als Ruhegehalt 66% v. H. ihres 
jährlichen Diensteinkommens zu zahlen und die ihr aus dem Unfall vom 
5. November 1904 entstandenen und noch entstehenden Kosten des Heil¬ 
verfahrens zu ersetzen. 

Das Landgericht hat den Beklagten kostenpflichtig dem 
Klageantrag gemäß verurteilt. Gegen dieses Urteil hat der Beklagte 
Berufung eingelegt mit dem Antrag: 

das angefochtene Urteil dahin abzuändern, daß die Klage abge¬ 
wiesen und die Klägerin in die Kosten des Rechtsstreites ver¬ 
urteilt werde. 

Die Klägerin hat beantragt: 

die eingelegte Berufung kostenpflichtig als unbegründet zu ver¬ 
werfen. 

Zur Begründung der Berufung hat der Beklagte geltend gemacht, 
die Klägerin sei lediglich im Eisenbahnbureaudienst, nicht aber im Be¬ 
triebsdienst tätig gewesen. Das Telephon ira Verwaltungsgebäude werde 
nicht für den äußeren Betriebsdienst, sondern nur zur Verständigung der 
Bureaubeamten mit den Inspektionsbureaus und den Dienststellen zur 
Erledigung kurzer Anfragen benutzt., diene also lediglich Verwaltung*- 


Digitized by 


Goi igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


733 


zwecken. Außerdem und zwar hauptsächlich würden in dem Fernsprech¬ 
zimmer die Umscb&ltungen zwischen den einzelnen Fernsprechanschlüssen 
besorgt. Jedenfalls aber bestreitet der Beklagte, daß das Gespräch, ge¬ 
legentlich dessen die Klägerin verunglückt sei, den Betriebsdienst be¬ 
troffen habe. Er ist danach der Meinung, daß kein Betriebsunfall im 
Sinne des Beamtenfürsorgegesetzes vorliege. 

Demgegenüber hat die Klägerin erklärt, daß das Gespräch, bei 
dessen Führung sie den elektrischen Schlag erhalten habe, sich auf den 
Betriebsdienst bezogen habe. Darüber, welchen Zwecken die Telephon- 
zentrale im Direktionsgebäude dient, ist eine amtliche Auskunft des 
Dezernenten der Eisenbahndirektion herangezogen. 

Gründe. 

Der Entscheidung des Landgerichts und seinen Gründen ist in vol¬ 
lem Umfange beizutreten. Insbesondere ist die unter den Parteien allein 
streitige Frage, ob der Unfall, den die Klägerin am 5. November 1904 
erlitten hat, als Betriebsunfall im Sinne des Beamtenfürsorgegesetzes an¬ 
zusehen ist, mit dem Landgericht zu bejahen. Die vom Beklagten ge¬ 
machte Unterscheidung zwischen Eisenbahnbetrieb und Eisenbahnver¬ 
waltung ist nicht gerechtfertigt. Zum Betrieb im Sinne des Fürsorge¬ 
gesetzes ist nicht nur der Betrieb im engeren Sinne, d. h. die Gesamtheit 
der direkt auf den Eisenbahntransport gerichteten Tätigkeit, sondern im 
weiteren Sinne alles, was den Betrieb im engeren Sinne ermöglicht und 
vorbereitet, zu rechnen. Demgemäß gehört auch die verwaltende Tätig¬ 
keit der Eisenbahnen zum Eisenbahnbetrieb im weiteren Sinne, insofern 
sie lediglich dazu bestimmt ist, den eigentlichen Eisenbahntransport 
zu fördern. 

Ob das in jedem Falle, besonders auch für die völlig gefahrlose 
Arbeit im Bureau zutrifft, kann dahingestellt bleiben, jedenfalls gehört 
zu den unter das Gesetz fallenden Betrieben die Bedienung der der Eisen¬ 
bahn gehörenden Telegraphen und Telephone — bekanntlich besitzt die 
Eisenbahnverwaltung ein von der Reichspost- und Telegraphenverwaltung 
unabhängiges, ausgedehntes Telegraphen- und Telephonwesen — und es 
kann dabei keinen Unterschied machen, ob das einzelne Telephon den 
Zwecken des Verwaltungsdienstes oder den Zwecken des eigentlichen 
Betriebsdienstes dient. Denn es handelt sich bei der Bedienung in jedem 
Falle um die gleiche technische, nicht etwa bureaumäßige, mit Gefahr 
verbundene Tätigkeit. Das Telephon, bei dessen Bedienung die Klägerin 
verunglückt ist, wird aber nach der Auskunft des Dezernenten der Eisen¬ 
bahndirektion auch keineswegs allein für Zwecke der Verwaltung, sondern 
auch für Zwecke des eigentliches Betriebs, zur Führung von Gesprächen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 47 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



734 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


der Beamten der Eisenbahndirektion mit den äußeren Dienststellen und 
zur Herstellung der Verbindung solcher Dienststellen miteinander benutzt. 
Ob die Klägerin in dem Augenblick, als sie den elektrischen Schlag 
erhielt, gerade im Interesse des inneren oder des äußeren Dienstes an 
dem Telephon tätig war, ist aber jedenfalls unerheblich, es bedarf daher 
nicht mehr der Erhebung des von ihr dafür angetretenen Beweises, daß 
sie damals ein den Betriebsdienst betreffendes telephonisches Gespräch 
geführt habe. 

Die Berufung war demnach als unbegründet zurückzuweisen. 


Rechtsgrundsätze aus den Entscheidtingen des Reichsgerichts. 1 ) 

Reichsrecht. 

Bürgerliches Recht. 

Bürgerliches Gesetzbuch §§ 434, 446. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 21. September 1907. 

Entscheidnngeh Band 66 S. 316. 

Die Bestimmung in einem Grundsttickskaufvertrag, daß das Grund¬ 
stück „mit allen Rechten und Lasten“ verkauft werde, hat im allgemeinen 
nicht die Bedeutung, daß der Verkäufer von der Gewährleistung für 
etwaige Rechte Dritter am Grundstück, z. B. Grunddienstbarkeiten, befreit 
sein soll. Nur dann würden in einer solchen Vertragsbestimmung unter 
„Lasten“ auch Belastungen mit Rechten Dritter, die nur das Eigentums- 
und Verfügungsrecht einschränken, nicht aber den Eigentümer als solchen 
zu Leistungen aus dem Grundstück verpflichten, insbesondere Grund¬ 
dienstbarkeiten mitzuverstehen sein, wenn die Parteien beim Vertrags- 


!) Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, herausgegeben von 
den Mitgliedern des Gerichtshofs und der Reichsanwaltschaft. Band 66 bis 69. 
Leipzig 1907—1909. Veit & Comp. — Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 190* 
S. 223 ff. Die Erkenntnisse vom 28. Dezember 1907, betr. Auslegung verschiedener 
Bestimmungen dos Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfracht¬ 
verkehr — Entscheidungen Bd. 67 S. 276 —, vom 15. Januar 1908, betr. den Begriff 
der Ablieferung nach §466 des Handelsgesetzbuchs und Art. 30 des Berner Fracht¬ 
übereinkommens sowie Auslegung des § 59 des Vereinszollgesetzes Ent¬ 
scheidungen Bd. 67 S. 335 —, vom 21. September/15. Oktober 1908, betr. Auslegung 
des § 12 des Unfallfürsorgegesetzes vom 18. Juni 1901 — Entscheidungen Bd.69 
S. 349 — und vom 22. Oktober 1908, betr. Haftpflicht der Eisenbahnen für Mord- 
anfälle auf Reisende — Entscheidungen Bd. 69 S. 357 — sind im Archiv für 
Eisenbahnwesen 1908 S. 971 und 1493 und 1909 S. 486 und 491 ausführlich abge¬ 
druckt und deshalb hier nicht berücksichtigt. 
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schloß entsprechende Vereinbarungen wegen Übernahme auch solcher 
Belastungen durch den Käufer getroffen haben. 


Bürgerliches Gesetzbuch §§ 254, 278. PreuBisches Eisenbahngesetz § 25. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 24. Oktober 1907. 

Entscheidungen Band 66 S. 402. 

Wer Frachtgut in einen ihm von der Bahnverwaltung gestellten 
Bahnwagen durch einen Spediteur einladen läßt, haftet gegenüber dem 
Bahnuntemehmer für eine dem Spediteur oder seinen Leuten zur Last 
fallende Unvorsichtigkeit bei der Verladung, da bereits durch die .Bean¬ 
tragung eines Bahnwagens und die daraufhin erfolgte Stellung des Wagens 
ein Vertragsverhältnis zwischen dem Verfrachter und der Eisenbahn be¬ 
gründet worden ist und somit nicht § 25 des preußischen Ejscnbahir- 
gesetzes, sondern § 278 B. G. B. zur Anwendung kommt, der Verfrachter 
also nicht nur für eigenes, sondern auch für fremdes Verschulden ein¬ 
stehen muß, , 

Dem erkennenden Senat sind Bedenken entstanden gegen die von 
iiim bisher vertretene Auffassung, daß bei der Beurteilung von Schadens¬ 
ersatzansprüchen, die auf § 25 des preußischen Eisenbahngesetzes gestützt 
sind, die Bestimmung in § 254 B. G. B. überhaupt keine Anwendung finde 
und dabei lediglich das eigene Verschulden des Beschädigten in Betracht 
komme, ein Verschulden seines Beauftragten also seinen Schadensersatz¬ 
anspruch gegenüber dem Eisenbahnunternehmer nicht berühre. Es er¬ 
scheint deshalb zweifelhaft, ob der Senat an dieser Auffassung fest- 
halten wird. 

Bürgerliches Gesetzbuch § 254. Internationales Übereinkommen Uber den Eisenbahnfracht¬ 
verkehr. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 16. November 1907. 

Entscheidungen Band 67 S. 171 ff. 

Die Vorschrift des § 254 B. G. B. findet auch Anwendung bei Schuld¬ 
verhältnissen, die sich auf Bestimmungen des Internationalen Überein¬ 
kommens über den Eisenbahnfrachtverkehr gründen. 

Bürgerliches Gesetzbuch § 134. Gesetz vom 16. Mal 1886, betr. die Herstellung des 

Nord-Ostseekanals. Betriebsordnung für den Kaiser Wilhelm-Kanal § 1 Abs. 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 24. April 1008. 

Entscheidungen Bd. 68 S ?>.'8. 

Die Bestimmung des § 1 Abs. 2 der Betriebsordnung für den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal, nach der das Deutsche Reich keinerlei Verpflichtung über- 

17* 
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nimmt zur Ersatzleistung von Schäden, welche die Schiffe im Kanal, auf 
den beiderseitigen Reeden oder in den Vorhäfen oder auf den am Kanal 
liegenden Schiffsliegeplätzen erleiden, selbst wenn ein Verschulden der 
Kanallotsen oder anderer Angestellten der Kanalverwaltung dabei in 
Frage kommt, ist ungültig. Wird diese Bestimmung zum Bestandteil 
eines Vertrags über die Benutzung des Kanals gemacht, so ist auch dieser 
insoweit nichtig. Die Ausschließung irgend einer der Rechtsfolgen, die 
sich aus der Eröffnung des Kanals als einer öffentlichen Wasserstraße 
kraft des Bürgerlichen Rechts ergeben, ist in dem Gesetz vom 16. Mai 
1886 in keinem Punkte gewollt. Fassung und Zweck des Gesetzes er¬ 
geben vielmehr als positiven Gesetzesinhalt, daß die der Kanalschiffahrt 
förderlichen und günstigen Rechtsfolgen unangetastet und ungeschmälert 
bleiben sollen, daß der einzige Ausgleich für die durch die Kanalbenut¬ 
zung erwachsenden Privatvorteile in der Kanalabgabe bestehen soll. Zu 
jenen Rechtsfolgen gehört die Wirksamkeit des zivilrechtlichen Grund¬ 
satzes, daß, wer eine Straße zum öffentlichen Verkehr bestimmt und ein¬ 
richtet, für die ordnungsmäßige und betriebssichere Herstellung und 
Instandhaltung der Straße und aller zu deren Benutzung bestimmten Ein¬ 
richtungen zivilrechtlich verantwortlich ist und wegen Verletzung dieser 
privatrechtlichen Pflicht nach § 823 B. G. B. haftet. Die vorbezeichnete 
Vertragsbestimmung verstößt daher gegen das Gesetz vom 16. Mai 1886 
und ist somit gemäß § 134 B. G. B. nichtig. 


Bürgerliches Gesetzbuch §§ 128, 152. Preußisches AusfUhrungsgesetz zum B. G. B. 

Art. 12 § 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 19. Mai 1908. 

Entscheidungen Band 68 S. 393. 

Auch Verträge, die nicht gerichtlich oder notariell, sondern nach 
Art. 12 § 2 des preußischen Ausführungsgesetzes zum B. G. B. von Be¬ 
amten beurkundet sind, die von dem Vorstand der zur Vertretung be¬ 
rufenen Behörde oder von der Vorgesetzten Behörde bestimmt sind, 
kommen gemäß § 152, 128 B. G. B. mit der Beurkundung der Annahme 
zustande. 


Bürgerliches Gesetzbuch § 844. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 6. Juli 1908. 
Entscheidungen Band 69 S. 292. 

Die Witwe eines Getöteten, die mit diesem in Gütergemeinschaft 
gelebt hat, hat gegen den Ersatzpflichtigen nur einen Anspruch auf Ersatz 
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des Unterhalts, der ihr aus dem Vermögen des Ehemanns, aus seiner 
Hälfte des gütergemeinschaftlichen Vermögens, geleistet wurde. Insoweit 
das Gesamtgut ganz in ihre Nutzung übergegangen ist, ist ihr durch den 
Tod des Ehemanns ein Schade nach § 844 B. G. B. überhaupt nicht er¬ 
wachsen, da ihr in den Erträgnissen des Gesamtguts dieselben Mittel für 
ihren Unterhalt zu Gebote stehen, die zu diesem Zwecke bei Lebzeiten 
des Ehemanns von beiden Eheleuten gemeinschaftlich aufgebracht wurden. 

Als Entschädigung für den Verlust der Arbeitskraft des Ehemanns 
kann die Witwe nur die Quote des daraus erzielten Gewinns beanspruchen, 
die davon nach den besonderen Verhältnissen, insbesondere der Zahl der 
ebenfalls zu unterhaltenden Kinder, aber auch der Lebensweise des Ehe¬ 
manns, auf den aus seinem Vermögen für die Ehefrau zu leistenden Teil 
des Unterhalts gefallen sein würde. 


Bürgerliches Gesetzbuch § 843. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 9. Jnli 1908. 

Entscheidungen Band 69 S. 296. 

Der Richter ist nicht befugt, für die nach § 843 B. G. B. dem Ver¬ 
letzten vom Ersatzpflichtigen zu entrichtende Geldrente anstatt der in 
§ 760 B. G. B. bestimmten vierteljährlichen Vorauszahlung eine andere 
Zahlungsart fcstzusetzen. 

Bürgerliches Gesetzbuch § 249. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 8. Oktober 1908. 

Entscheidungen Band 69 S. 306. 

Bei einem mittels Rentenzahlungen zu leistenden Schadensersatz ist 
für die Bemessung der Höhe der Rente auf einen späteren Berufswechsel 
des an seiner Erwerbsfähigkeit Geschädigten Rücksicht zu nehmen, aus¬ 
genommen den Fall, daß festgestellt wird, daß der Berufswechsel ohne 
die Schadenszufügung nicht erfolgt sein würde. 


Prozeßrecht. 

ZivilprozeBordnung § 171. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 12. November 1907. 
Entscheidungen Bd. 67 S. 75. 

Im allgemeinen ist nur die Behörde zur Empfangnahme von Zu¬ 
stellungen an den Fiskus befugt, der die Befugnis zur I’mzeßführung 
zusteht. Nur wenn — was praktisch nicht leicht Vorkommen wird — 
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mehrere Behörden zusammen den Fiskus zu vertreten haben, genügt die 
Zustellung an eine dieser Behörden, auch wenn die Prozeßführung ge¬ 
meinschaftlich erfolgen müßte. 


Gerichtsverfassungsgesetz § 13. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 30. Dezember 1907. 

Entscheidungen Bd. 67 S. 291. 

Der Rechtsweg ist zulässig für die Klage des Straßenanliegers auf 
Rückzahlung einer zur Erlangung der Bauerlaubnis an die Stadtgemeinde 
entrichteten Beitrags zu den Straßenherstellungskosten, tvenn die Zahlung 
auf Grund eines vom Zahlenden mit der Stadtgemeinde geschlossenen 
entgeltlichen Vertrags erfolgt ist und dieser Vertrag mit der Klage wegen 
Irrtums angefochten wird. Denn der Eigenschaft der Anfechtung eines 
privatrechtlichen Vertrags wegen Irrtums als einer bürgerlichen Rechts¬ 
streitigkeit steht der Umstand nicht entgegen, daß die den Gegenstand 
des Vertrags bildenden Leistungen öffentlich-rechtlicher Art sind. Bürger¬ 
liche Rechtsstreitigkeiten im Sinne des § 13 G. V. G. sind keineswegs nur 
solche Streitigkeiten, die ausschließlich die Anwendung privatrecht- 
lieher Normen betreffen; sie sind vielmehr bei privatrechtlicher Grundlage 
des erhobenen Anspruchs stets als vorhanden anzusehen, mag es auch 
zur Entscheidung des Streites erforderlich sein, dabei über Rechtsfragen 
zu befinden, die dem öffentlichen Recht angehören. 


Gerichtsverfassungsgesetz §13. Einleitung zum Allgemeinen Landrecht § 75. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 24. Januar 1908. 

Entscheidungen Bd. 69 S. 50. 

Der Rechtsweg ist zulässig für eine Klage auf Entschädigung gegen 
eine Gemeinde, die darauf gestützt wird, daß der Kläger aus dem Besitz 
des ihm gehörigen Grund und Bodens zugunsten der Gemeinde durch 
die Polizeibehörde entsetzt worden ist. 


Gerichtsverfassungsgesetz § 13. Preufiisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 10. März 1908. 
Pintscheidungen Band 69 S. 64. 

Im preußischen Enteignungsgesetz befindet sich keine Bestimmung, 
die die unmittelbare zwangsweise Durchführung der im Enteignung» 
verfahren rechtskräftig festgestellten Vermögensforderungen, also deren 


Digitized by 


Goi igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


739 


exekutorische Beitreibung in die Hände der Verwaltungsbehörden legte. 
Nur mittelbar üben diese auf die Zahlung oder Hinterlegung der fest¬ 
gestellten Beträge einen Zwang insofern aus, als der Ausspruch der Ent¬ 
eignung nicht eher erfolgen soll, als bis die Zahlung oder Hinterlegung 
der Enteignungsentschädigung nachgewiesen ist. Der Rechtsweg ist daher 
zulässig für die Klage auf Zahlung eines Geldbetrags, der in dem rechts¬ 
kräftig gewordenen Entschädigungsfeststellungsbeschluß der Verwaltungs¬ 
behörde dem Eigentümer des enteigneten Grundstücks für den Fall eines 
erst nach dem Zeitpunkt der Enteignung eintretenden Ereignisses zuge- 
sprochen ist. 


Haftpflichtrecht. 

Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 § 1. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 14. Oktober 1907. 

Entscheidungen Band 66 S. 376. 

Die herkömmliche Begriffsbestimmung, daß als Betriebsunternehmer 
einer Eisenbahn der anzusehen sei, der den Eisenbahnbetrieb auf eigene 
Rechnung und Gefahr und zum eigenen Vorteil ausübe, genügt in vielen 
Streitfällen nicht zur Prüfung der Frage, wer als Betriebsunternehmer zu 
gelten hat. Zu einem zuverlässigen Ergebnis gelangt man nur, wenn 
man als Unternehmer des Eisenbahnbetriebs den bezeichnet, der die 
Eisenbahn für eigene Rechnung betreibt und dem die Verfügung 
über den Betrieb zusteht. 


Reich8haftpfliohtge8etz vom 7. Juni 1871 $ 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 16. Dezember 1907. 

Entscheidungen Bd. 67 S. 229. 

Elektrizitätswerke sind Fabriken im Sinne von § 2 des Reichshaft- 
pHichtgesetzes. Ein Unfall im Betrieb eines solchen Werks liegt auch 
dann vor, wenn der Unfall vermöge des elektrischen Stroms an einem 
Ort eintritt, auf den sich der Betrieb des Werks erstreckt, also auch 
wenn er sich an der Verbrauchsstelle der Abnehmer eines Elektrizitäts¬ 
werks ereignet, da die Stromzuleitungsvorrichtungen nur funktionieren, 
wenn das Werk selbst in Betrieb ist, und somit als Bestandteile des Oe¬ 
samtwerks anzusehen sind. 
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Retehshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 § 1. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 2. März 1908. 

Entscheidungen Bd. 68 S. 47. 

Ein Betriebsunfall liegt nicht vor, wenn eine Person infolge des 
Schrecks über einen Eisenbahnbetriebsunfall, den ein Dritter erleidet, 
geisteskrank wird, denn es fehlt an dem erforderlichen näheren Zu¬ 
sammenhang mit einem bestimmten Betriebsvorgang als Ursache der 
Krankheit. 


Soziales Versicherungs- und Fürsorgerecht. 

Krankenversicherungsgesetz §§ 5, 29, 51, 52, 52a, 53, 56, 58, 65. 

Bürgerliches Gesetzbuch §§ 812, 816, 822. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. April 1907. 

Entscheidungen Band 66 S. 77. 

Bei Rückforderung zu Unrecht erhobener Krankcnversicherungs- 
beiträge ist der ordentliche Rechtsweg zulässig. 

Sind diese Beiträge nach § 52 des Krankenversicherungsgesetzes in 
der Weise erhoben, daß der Arbeitgeber die Zahlung an die Kranken¬ 
kasse bewirkt und dem Versicherten nach § 53 a. a. O. an seinem Dienst¬ 
einkommen kürzt, so liegt, auch wenn eine Versicherungspflicht nicht 
bestanden hat, eine ungerechtfertigte Bereicherung der Krankenkasse auf 
Kosten des Versicherten nicht vor, da der Anspruch auf Zahlung des 
Diensteinkommens von dem Arbeitgeber durch eine ohne Rechtsgrund 
erfolgende Zahlung an die Krankenkasse nicht getilgt worden ist, also 
in Hölie des gekürzten Betrags noch fortbesteht und somit ein Ver¬ 
mögensverlust für den Versicherten nicht eingetreten ist. 

Selbst wenn aber in der Kürzung des Diensteinkommens eine Ver¬ 
mögensverschiebung zuungunsten des Versicherten erblickt wird, fehlt es 
an der weiteren Voraussetzung für einen Anspruch aus ungerechtfertigter 
Bereicherung, daß die Vermögensverschiebung, zu deren Ausgleich jener 
Anspruch bestimmt ist, sich unmittelbar zwischen den Parteien vollzogen 
haben muß. Hiervon könnte im vorliegenden Falle nur die Hede sein, 
wenn anzunehmen wäre, daß der Arbeitgeber die gekürzten Beträge als 
Vertreter des Versicherten aus dessen Vermögen an die Krankenkasse 
gezahlt habe. Diese Auffassung ist jedoch ausgeschlossen. Der Ver¬ 
sicherte hat eine Verpflichtung nur gegenüber dem Arbeitgeber, nämlich 
die, sich den Abzug der auf ihn kommenden zwei Drittel der Beiträge 
gefallen zu lassen. Er ist in diesem Sinne nur Schuldner des Arbeit- 
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gebers, nicht dagegen der Krankenkasse. Die Zahlungspflicht gegenüber 
der Kasse hat allein der Arbeitgeber. 


Gewerbeunfallverslcberungsgesetz §§ 120 aff., 136. Bürgerliches Gesetzbuch § 276. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 24. Juni 1907. 

Entscheidungen Bd. 66 S. 246. 

Nicht jede unter den $ 276 B. G. B. fallende Fahrlässigkeit begründet 
den im § 136 Gew. U. V. G. gegebenen Ersatzanspruch, es muß vielmehr 
eine Fahrlässigkeit mit Außerachtlassung der Aufmerksamkeit vorliegen, 
zu der der Betriebsunternehmer wegen seines Gewerbes im Sinne der 
§§ 222, 230 St. G. B. besonders verpflichtet ist. Ob eine solche Aufmerk¬ 
samkeit außeracht gelassen ist, kann nicht nach allgemeinen Grundsätzen, 
sondern nur nach den Verhältnissen des Einzelfalls beurteilt werden, 
und es werden in dieser Beziehung besonders die Vorschriften in den 
120a ff. Gew. O. zur Richtschnur dienen können. 


Unfallverslcherungs- und Fürsorgegesetze. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 6. November 1907. 

Entscheidungen Bnnd 66 S. 433. 

Die Infektion mit den Erzeugern der Wurmkrankheit sowie die 
infolgedessen eintretende Erkrankung an dieser Seuche bilden keinen 
Betriebsunfall im Sinne der Unfallversicherungs- und Fürsorgegesetze. 
Dagegen liegt ein solcher vor, wenn der Erkrankte bei der vorgeschrie¬ 
benen Kur infolge der ihm verordneten Heilmittel erblindet. Denn wäh¬ 
rend der Unterwerfung unter diese Kur, die nicht bloß ira Interesse der 
von der Wurmkrankheit befallenen, sondern auch zur Sicherung des noch 
gesunden Teils der Belegschaft und daher im Interesse des Betriebs ge¬ 
boten und vorgeschrieben ist und der der Erkrankte sich nicht entziehen 
kann, weil er bis zur erfolgreichen Beendigung der Kur von der Berg¬ 
arbeit ausgeschlossen ist, befindet sich der Wurmbehaftete in einer mit 
dem Betrieb im Zusammenhang stehenden, dem Betrieb dienstbaren Lage, 
gewissermaßen „im Banne des Betriebs**. 


Reichs-Unfallfürsorgegesetz SS 12, 14. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 25. November 1907. 
Entscheidungen Band 67 S. 139. 

Die Schadensersatzpflicht eines Dritten gegenüber dem Unt'allt'üi- 
sorgebereehtigton oder der unfallfürsorgepflichtigen juristischen Porst m, 
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auf die der Ersatzanspruch des Berechtigten übergegangen ist, ist inso¬ 
weit nicht gegeben, als der Verletzte im Augenblick des Unfalls nach 
den allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen eine Pensionsberechtigung 
bereits erdient hatte; denn insoweit würde er durch den infolge der 
Dienstunfähigkeit eingetretenen Verlust des Gehalts auch abgesehen von 
der gesetzlichen Unfallfürsorge nicht geschädigt sein. Ebenso liegt die 
Sache in Ansehung des Teils der Unfallpension, der den Betrag der 
Pension, die der Verletzte ohne den Unfall sich höchstens erdient 
haben würde, übersteigt, für die Zeit nach dem Zeitpunkte, wo die Dienst¬ 
unfähigkeit auch sonst eingetreten wäre; denn nur die Möglichkeit, sich 
diese letztere Pension zu erdienen, ist dem Verletzten durch den Unfall, 
für dessen Folgen der Dritte aufzukommen hat, entzogen worden. 


Gowerbe-Unfallveraichermgsgesetz § 136. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 12. Oktober 1008. 

Entscheidungen Band 69 S. 340. 

Der Ersatzanspruch der Berufsgenossenschaft gegen den Betriebs¬ 
unternehmer kann nicht auf die Bestimmung im ersten Satze des § 136 
Abs. 1 Gew. U. V. G. gestützt werden, wenn Ersatz für die infolge Tötung 
des versicherten Arbeiters zu machenden Aufwendungen gefordert wird, 
der Betriebsuntemehmer aber von dem Strafrichter nur wegen fahrlässiger 
Körperverletzung verurteilt worden ist. Im Falle des zweiten Satzes 
von § 136 Abs. 1 sind für den Zivilrichter bei dem Begriff der Fahr¬ 
lässigkeit die strafrechtlichen Grundsätze maßgebend. 


Postrecht. 

Reichspostgesetz §§ 11, 12. Bürgerliches Gesetzbuch §§ 823, 831. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 3. Dezember 1907. 

Entscheidungen Band 67 S. 182 ff. 

Der Reichspostfiskus haftet dem bei Benutzung eines Postfahrwerks 
durch Verschulden der Postbeamten verletzten Reisenden jedenfalls dann 
nur nach Maßgabe des Reichspostgesetzes und nicht auch außervertraglieh 
wegen unerlaubter Handlung, wenn eine solche objektiv überhaupt nicht 
vorliegt, sondern die Handlung zu einer unerlaubten nur dadurch ge¬ 
worden ist, daß sie bei der Erfüllung des von dem Reisenden mit der 
Post geschlossenen Vertrags geschah. 
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Weltpostvereins-Übereinkommen vom 15. Juni 1897. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. April 1908. 

Entscheidungen Band 68 S. 286. 

Bei dem Versand von Briefen mit Wertangabe hört die Ersatz¬ 
verbindlichkeit der Postverwaltung für den Inhalt der Sendung nicht 
schon mit dem Augenblick der tatsächlichen Aushändigung des Briefes 
an den Adressaten auf. Die „Empfangnahme“ der Wertsendung setzt 
vielmehr auch den Willen des Empfängers voraus, die Aushändigung der 
Sendung als die aus dem Frachtvertrag geschuldete Leistung anzunehmen. 
Sie ist daher erst vollendet, wenn sich aus der Gesamtheit des Vorgangs 
die übernähme als endgültig gewollt darstellt. Die Ersatzverbindlichkeit 
der I’ost bleibt daher bestehen, wenn der Empfänger noch auf dem Post¬ 
amt in unmittelbarem Anschluß an den tatsächlichen Akt der Besitz¬ 
ergreifung — wenn auch nach Quittierung über den Empfang — durch 
Öffnung der Sendung feststellt, daß sie den angegebenen Wert nicht ent¬ 
halt und hiervon unverzüglich der Post Anzeige macht. 


Zollrecht. 

Vereinszollgesetz vom 1. Juli 1869 §§ 13, 14. 

Bürgerliches Gesetzbuch §$ 1249, 1257, 401, 412. Konkursordnung § 61 No. 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 13. Dezember 1907. 

Entscheidungen Band 67 S. 214 ff. 

Der Anspruch des Zollfiskus auf Entrichtung des Zolls haftet nicht 
ausschließlich an der zollpflichtigen Ware, sondern richtet sich auch nach 
S 13 des Vereinszollgesetzes persönlich gegen den, der zur Zeit der 
Fälligkeit des Zolls Inhaber (natürlicher Besitzer) des zollpflichtigen 
Gegenstandes ist. Daß dieser Inhaber nur mit der Ware hafte und nur 
deshalb, weil er sie als durch die Zollpflicht gebunden besitze, ist aus 
dem Gesetz nicht zu entnehmen. Nur ist die dingliche Haftung nicht 
nach Art eines streng akzessorischen Pfandrechts unter allen Umständen 
von dem Bestehen einer persönlichen Zollschuld abhängig, vielmehr äußert 
sie ihre Wirkung selbständig, auch wenn ein persönlich haftender Zoll- 
sehuldner fehlt. Bei Teilung einer einheitlichen Sendung haftet bis zur 
Erledigung der im § 50 Abs. 2 des Vereinszollgesetzes vorgesehenen 
zollamtlichen Handlung .jeder Teil der Sendung für die Zollforderung. 

Wenn ein Dritter dinglich Berechtigter den Fiskus wegen der Zoll¬ 
forderung befriedigt, so geht diese mit der dinglichen Haftung und mit 
dem dem Fiskus nach § ßl 2 der Konkursordnung zustehenden persön¬ 
lichem Vorrecht auf den Dritten über. 
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Preußisches Recht 
Enteignungsrecht. 

Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 § 8. 

Krkenntnis des Reichsgerichts vom 20. September 1907. 

Entscheidungen Band 60 S. 311. 

Der Verkaufswert von Häusern zum Zweck der Festsetzung der 
Enteignungsentschädigung kann nicht ohne weiteres in der Weise er¬ 
mittelt werden, daß der Grund-, Gebäude- und kapitalisierte Ertragswert 
zusammengerechnet, von dieser Summe der Durchschnitt gezogen, und 
hiervon der Betrag der Abgaben und Lasten abgerechnet wird. Es ist 
vielmehr im einzelnen Falle nachzuweisen, daß diese Art der Wertermitt¬ 
lung zu einem zutreffenden Ergebnis führt. Dazu genügt nicht die bloße 
Angabe, daß die Methode an dem betreffenden Orte sich bewährt habe, 
sondern es muß auch dargetan werden, wann und wie die Probe auf die 
Richtigkeit des Ergebnisses gemacht worden ist. 


Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 § 10. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. November 1907. 

Eutscheidungen Band 67 S. 173 ff. 

Wenn der Eigentümer eines Grundstücks, durch das im Wege der 
Enteignung eine Straße gelegt worden ist, Ersatz der Kosten für die 
polizeilich erforderliche, längs dieser Straße herzustellende Einfriedigung 
des Restgrundstücks beansprucht, so muß hierbei die durch die neue 
Straßenanlage herbeigeführte Werterhöhung des Restgrundstücks berück¬ 
sichtigt werden. 

Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 § 8. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 10. Dezember 1907. 

Entscheidungen Band 67 S. 202. 

Bei Geltendmachung und Festsetzung der Enteignungsentschüdigung 
handelt es sich nicht um einen Schadensersatzanspruch im Sinne des 
£ 287 der Zivilprozeßordnung, sondern um die Ermittlung und den Er¬ 
satz des Werts des enteigneten Grundstücks unter Berücksichtigung der 
im Enteignungsgesetz für die Wertermittlung aufgestellten Grundsätze, 
und cs kommt somit nicht der § 287, sondern der 4? 286 der Zivilprozeß¬ 
ordnung zur Anwendung. Bei der Festsetzung der Entschädigung ist zu 
berücksichtigen, ob und inwieweit etwaige dem Enteigneten für seinen 
Geschäftsbetrieb jetzt gegen früher obliegende Mehraufwendungen ihren 
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Ausgleich darin finden, daß der Enteignete auf dem neuen Grundstück 
sein Geschäft unter günstigeren Bedingungen betreibt, die eine erhöhte 
Ertragsfähigkeit des Geschäfts mit sich bringen. 


Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 § 8. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 20. Dezember 1907. 

Entscheidungen Band 67 S. 271. 

Wohnt einem enteigneten Vorgarten eines Mietshauses außer seiner 
Bedeutung als mietzinssteigernden Faktors ein sonstiger Wert nicht inne, 
so steht dem Eigentümer als Entschädigung nur der Betrag zu, der dem 
Werte der Fläche des Vorgartens, als eines der Erhöhung der Sicherheit 
und Annehmlichkeit der Wohnräume dienenden Geländes entspricht. 
Dieser Betrag bemißt sich nach der Einbuße, die daB Restgrundstück 
durch den Verlust des Vorgartens erleidet, und es ist nicht noch darüber 
hinaus eine Summe für den Grund und Boden an sich zu bewilligen. 


Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 §§ 29, 30, 31, 34, 36. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 21. Februar 1908- 
Entscheidungen Band 68 S. 116. 

Für den durch die Hinterlegung der Entschädigungssumme ent¬ 
stehenden Zinsverlust kann der Eigentümer keine Entschädigung bean¬ 
spruchen, auch nicht im Falle der Dringlichkeitserklärung. 

Die bei Enteignung eines bebauten Grundstücks den Mietern aus 
der vorzeitigen Beendigung des Mietsverhältnisses etwa erwachsenden 
Entschädigungsansprüche kann der Eigentümer nicht in eigenem Namen 
geltend machen. 

Die sechsmonatige Klagefrist des § 30 des Enteignungsgesetzes läuft 
unter allen Umständen auch für die Geltendmachung der Mieterentschädi- 
gung, auch wenn die Enteignung auf Grund eines nach § 34 ergangenen 
Dringlichkeitsbeschlusses vorzeitig, vor endgültiger Festsetzung der Ent¬ 
schädigung, ausgesprochen wird. Die Frist läuft, wenn die Mieter sich 
weder gemeldet haben, noch ohne ihr Zutun eine besondere Entschädi¬ 
gung für sie festgestellt ist, die Zustellung des Beschlusses an sic dem¬ 
gemäß nicht stattzufinden hat, von der Zustellung des Beschlusses an den 
Eigentümer ab. 
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PreuBtechee Eatelgnungagosetz vom 11. Juni 1874 § 16. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 13. Oktober 1908. 

Entscheidungen Band 69 S. 347. 

Für die Bestimmung des Werts des im Wege der Enteignung ent¬ 
zogenen Grundstücks ist auch dann, wenn die im § 16 vorgesehene 
Einigung zwischen den Beteiligten nur zum Zweck der Überlassung des 
Besitzes erfolgt ist, nicht der spätere Zeitpunkt des Entschädigungsfest¬ 
stellungsbeschlusses, sondern der frühere der Besitzabtretung maßgebend. 

Preußisches Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875 § 13. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. Oktober 1907. 

Entscheidungen Band 66 S. 340. 

Einem Anlieger, der nach Maßgabe der in einem Fluchtlinienplan 
vorgesehenen Tieferlegung einer städtischen Straße und zufolge einer 
entsprechenden Bedingung der baupolizeilichen Erlaubnis einen Neubau 
tiefer als die Straßenkrone errichtet hat, steht, wenn die Straße nicht in 
angemessener Zeit tiefer gelegt wird, ein Entschädigungsanspruch gegen 
die Stadtgemeinde nicht zn. 

Preußisches Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875 §§ 12, 15. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 17. Dezember 1907. 

Entscheidungen Band 67 S. 240. 

Die Erfüllung einer vertraglichen Verpflichtung zur unentgeltlichen 
Abtretung eines Grundstücksstreifens für eine Straßenanlage kann ver¬ 
weigert werden, wenn die Verpflichtung auf Verlangen der Gemeinde und 
bloß zum Zwecke der Beseitigung eines vermeintlich bestehenden Bau¬ 
verbots übernommen wurde, während in Wahrheit weder ein rechts¬ 
gültiges Bauverbot noch eine gesetzliche Verpflichtung zur Landabtretung 
bestand. 

Die im § 15 vorgesehene Beschaffung der „Freilegung“ schließt die 
Beschaffung des zur Straße erforderlichen Geländes auf Kosten des Ver¬ 
pflichteten in sich. Ob die unentgeltliche Landabtretung in dem Sinne 
zu verstehen ist, daß der Wert des abgetretenen Geländes später bei den 
Beiträgen des Anliegers zu den Straßenkosten anzurechnen ist oder nicht, 
kann durch Ortsstatut endgültig geregelt werden. Dagegen kann die 
Erteilung der Bauerlaubnis nur bei Wohngebäuden gemäß § 12, nicht 
auch nach § 15 bei anderen Gebäuden von einer vorherigen unentgelt¬ 
lichen Landabtretung abhängig gemacht werden. 
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PreuBlsches Fluehtllniengenetz vom 2. Juli 1875 § 13 No. 1. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 17. März 1908. 

Entscheidungen Band 68 S. 185. 

Das Verlangen einer Gemeinde nach Abtretung einer von der Flucht- 
linierifestsetzung betroffenen Grundfläche für den Öffentlichen Verkehr 
braucht kein ausdrückliches zu sein. Es genügt vielmehr, wenn das 
Verhalten der Gemeindeorgane in Ansehung einer von der Fluchtlinie 
getroffenen Fläche unzweideutig erkennen läßt, daß diese Fläche für den 
öffentlichen Verkehr in Anspruch genommen werde, daß nunmehr die 
zunächst nur eine Beschränkung der Baufreiheit bedingende Fluchtlinie 
endgültig verwirklicht und die von ihr betroffene Fläche für die Straße 
abgetreten werden solle. Dies wird nicht dadurch ausgeschlossen, daß 
die Gemeinde das Eigentum des anderen ah der Fläche bestreitet und 
sich selbst für die Eigentümerin hält, wofern nur klar ist, daß sie die 
Fläche unter allen Umständen zu Straßenzwecken verwendet wissen will. 


PreuBlsches Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875 § 11. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 20. März 1908. 

Entscheidungen Band 69 S. 68. 

Die Fassung des Satzes des § 11 darf nicht zu der Annahme ver¬ 
leiten, daß den Gemeinden das allgemeine Enteignungsrecht für die An¬ 
legung von Straßen und Plätzen erst in jedem Einzelfall, und zwar nach 
dem Zeitpunkt der Offenlegung des endgültig festgestellten Fluchtlinien¬ 
planes, anftele. Der Satz 2 des § 11 ist vielmehr dahin zu verstehen, daß 
darin der leitende Grundgedanke des hier in Betracht kommenden Teils 
des Gesetzes hat zum Ausdruck gebracht werden sollen, der nämlich, daß 
den Gemeinden kraft dieses Gesetzes ein für allemal das allgemeine Recht 
der Enteignung für die im Gesetz angegebenen Zwecke zustehen solle. 

Die Stempelbefreiung aus § 4e des preußischen Stempelsteuergesetzos 
vom 31. Juli 1895 findet auch auf diejenigen freiwilligen, an die Gemeinde 
erfolgenden Veräußerungen der in einem Fluchtlinienplan zu Straßen und 
Plätzen bestimmten Grundflächen Anwendung, die nach der vorläufigen, 
aber vor der endgültigen Planfeststellung vorgenommen werden. 


PreuBisches Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875 § 13. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 12. Juni ]9u8. 
Entscheidungen Band 09 S. 159. 

Der Sinn der Bestimmung in § 13 Abs. 1 No. 1 geht dahin, daß die 
Eigentümer der zu Straßen und Plätzen bestimmten Grundflächen nicht 
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berechtigt sein sollen, sie den Gemeinden aufzunötigen, so lange diese 
davon zu dem betreffenden Zweck, nämlich zur Herstellung öffentlicher 
Straßen und Plätze keinen Gebrauch machen wollen. Geschieht aber 
letzteres tatsächlich, d. h. verwenden die Gemeinden den Grund und 
Boden zu dem genannten Zweck, so ist der Entschädigungsanspruch fällig 
geworden, und es kann dessen Durchführung nicht davon abhängen, ob 
die Gemeinde formell die Abtretung „verlangt“ hat Von welcher Seite 
die Initiative zur Abtretung an die Gemeinde ausgeht, ist gleichgültig, 
ebenso auch, ob die Abtretung freiwillig geschieht oder nicht. Das Ver¬ 
langen der Gemeinde kann durch Maßnahmen, die sie an den Grund¬ 
flächen vomimmt (Kanalisation usw.) stillschweigend erklärt werden, nnd 
es ist hierbei bedeutungslos, ob der Eigentümer der Grundflächen diese 
schon vorher dem öffentlichen Verkehr gewidmet und den Besitz dann 
der Gemeinde überlassen hat. 


Beamtenrecht. 

Gesetz, betr. die Dienstvergehen der niohtrlchterüchen Beamten usw. vom 21. Juli 1352 

§§ 13, 91. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. Juni 1908 S. 113. 

Als die schließliche Verfügung, von deren Zustellung an der in 
§91 bestimmte Zeitraum zu rechnen ist, ist nicht die Rekursentscheidung 
des Staatsministeriums, sondern die Verfügung des dem Beamten Vorge¬ 
setzten Ministers anzusehen, durch die die unfreiwillige Versetzung in 
den Ruhestand gemäß § 90 Abs. 1 ausgesprochen wird. 

Für die Zustellung nach § 13 wird nicht eiue wörtliche Übertragung 
der Vorschriften über die gerichtliche Zustellung, sondern nur deren ent¬ 
sprechende Anwendung verlangt. Es genügt daher, wenn durch einen 
vereideten Verwaltungsbeamten diejenigen Handlungen vorgenommen 
werden, die das Wesen einer gerichtlichen Zustellung ausmachen. 
Das Wesen der gerichtlichen Zustellung besteht darin, daß das zuzu- 
stellende Schriftstück durch einen Zustellungsbeamten übergeben und 
die Übergabe in gehöriger Weise beurkundet wird. 
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Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 2. Februar 1909, betr. Änderung der Anlagen V und VI zur 
Militärtransportordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 31. R.-G.-BI. S. 272.) 

Vom 6. und 27. Februar 1909, betr. Änderung der Anlage B zur 
Eisenbahnverkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 33 und 47. R.-G.-BI. S. 276 und S. 279.) 

Vom 3. März 1909, betr. eine neue Ausgabe der dem Internationalen 
Übereinkommen überden Eisenbahnfrachtverkehr beigefügtenListe 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 48. R.-G.-B1. S. 280.) 

Vom 19. März 1909, betr. Änderung der Militärtransportordnung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 103. R.-G.-BI. S. 321.) 


Preußen. Staats vertrag vom 17. März 1908 zwischen Preußen und 
Oldenburg wegen Herstellung einer Eisenbahn von Heimbach a. d. 
Nahe nach Baumholder. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 43. G.-S. S. 11.) 

Allerhöchste Urkunde vom 1. Dezember 1908, betr. die von 
der Mödrath - Liblar - Brilhler Eisenbahn - Aktiengesellschaft be¬ 
schlossene Vermehrung ihres Grundkapitals auf 2 000 000 <M> durch 
Ausgabe weiterer Aktien im Betrage von 320 000 M. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 47.) 

Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. Dem preußischen 
Abgeordnetenhause auf Grund Allerhöchster Ermächtigung am 
20. März 1909 vorgelegt. 

(No. 420A der Drucksachen des Abgeordnetenhauses.) 

Der Gesetzentwurf betrifft die Erweiterung, Vervollständigung und bessere 
Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes und die Beteiligung des Staates an dein 
Bau von Kleinbahnen, sowio die Beschaffung der hierzu erforderlichen Mittel. 
Sein Inhalt wird im nächsten Heft erörtert werden. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 
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Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: ' ' 

Seite 

Vom 4. März 1909, betr. Prüfungszeugnisse der Werkstätten¬ 
lehrlinge .37 

Vom 22. März 1909, betr. Änderungen bei den Eisenbahn- 
Betriebs-, Maschinen-,Werkstätten- und Verkehrsinspektionen 49 
Vom 24. März 1909, betr. Besoldungsdienstalter als Eisenbahn¬ 
assistent ..50 

Vom 15. März 1909, betr. Prüfungsordnung ....... 51 

Vom 21. März 1909, betr. Zeitrechnung in den Niederlanden 1 ) 108 

Vom 28. März 1909, betr. Kleiderkassenordnung.108 

Vom 29. März 1909, betr. Einziehung oder Kürzung der Zivil¬ 
pensionen usw. bei Wiederbeschäftigungen oder Wieder¬ 
anstellungen der Pensionäre usw.110 

Vom 30, März 1909, betr. Anrechnung von Militärdienstzeit 
auf das Besoldungsdienstalter.114 


Bayern. Bekanntmachung des Königlichen Staatsministeriums 
für Verkehrsangelegenheiten vom 16. Februar 1909, betr. 
die Zuständigkeitsordnung für die Verkehrsverwaltung. 2 ) 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich Bayern 
No. 17 vom 24. Februar 1909.) 

Die Zuständigkeitsordnung enthält zwei Teile, von denen Teil A den Bereich 
der Eisenbahnverwaltung, Teil B den Bereich der Post- und Telegraphenverwal¬ 
tung betrifft. Der Teil A umfaßt sieben Paragraphen, von denen regeln: 

§ 1 - 

Die Zuständigkeit des Staatsministeriums für Verkehrsangelegeu- 
heiten. 

§ 2 . 

Die Zuständigkeit der Eisenbahndirektionen im allgemeinen. 

§ 3. 

Die Zuständigkeit der einzelnen Eisenbahndirektionen im besonderen. 

§ 4. 

Die Zuständigkeit der Ämter im allgemeiuen und der einzelnen Ämter im 
besonderen. An Ämtern bestehen: 

a) das Personalarnt der Staatseisenbahnen, 

b) „ Itevisionsamt der Staatseisenbahnen, 

x ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1522. 

-) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 510 ff. 
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c) das Verkehrsamt der Staatseisenbahnen rechts des Rheins, 

d) „ Reklamationsamt der Staatseisenbahnen rechts dps ; Rheins, 

e) „ Tarifamt der Staatseisenbahnen^ rechts des Rheips, 

f) • Baukonstruktionsamt der Staatseisenbahnen, 

g) „ Maschinenkonstruktionsamt der Staatseisenbahnen, 

h) „ Versicherungsamt der Verkehrsanstalten. 

§ ö- 

Die Zuständigkeit der Eisenbahninspektionen im allgemeinen. 

An Inspektionen bestehen: 

a) die Betriebsinspektionen, 

b) „ Bauinspektionen, 

c) „ Neubauinspektionen, 

d) „ Maschineninspektionen, 

e) „ Werkstätteninspektionen, 

f) , Schwellenwerkiospektionen. 

§ 6. 

Die Zuständigkeit einzelner Inspektionen im besonderen. 

§ 7. 

Einzelne Verwaltungsbefugnisse der Stationen I. Klasse und Güterstationen 
im rechtsrheinischen Bayern, der Bahnhofsverwaltungen und Güterverwaltungen 
im linksrheinischen Bayern. 


Württemberg. Entwurf eines Gesetzes, betr. den Reservefonds der 
Staatseisenbahnen. 

(Kammerdrucksache vom 31. März 1909, Beilage 328.) 

Artikel 1. 

Zur Fernhaltung von Storungen, die sich für den Staatshaushalt durch die 
Schwankungen der Eisenbahnerträgnis^e ergeben, wird aus Überschüssen der 
Eisenbahnverwaltung nach den Vorschriften des Art. 2 ein Reservefonds der 
Staatseisenbahnen gebildet, der von der Staatshauptkasse zu verwalten ist. 

Artikel 2. 

Über die Ansammlung des Reservefonds wird folgendes bestimmt: Der 
nach dem Voranschlag im Etat der Staatseisenbahnen zu erwartende Reinertrag 
wird in den Hauptfinanzetat höchstens mit dem Betrag eingestellt, der in runder 
Summe dem Durchschnitt des wirklichen Eisenhnhnertrags während der letzten 
zehn zur Einbringung des Haupttinanzetats rechnungsmäßig abgeschlossenen 
Etatjahre entspricht. Der wirkliche Reinertrag eines Etatjahres wird bis zur 
Höhe dieses Durchschnitts für die Laufende Verwaltung verrechnet, und zwar 
auch, weun der Voranschlag irn Etat unter dem zehnjährigen Durchschnitt bleibt-, 
der wirkliche Reinertrag aber ihn erreicht oder übersteigt. Der Mehrbetrag Hiebt 
in den Reservefonds, bis dieser die Höhe von fünf Millionen Mark erreicht har. 

Übersteigt der Bestand des Fonds diese Summe, so ermäßigt sich der ihm 
nach Abs. 1 zu überweisende Betrag um die Hälfte; die andere Hälfte ist für die 
Laufende Verwaltung zu verrechnen. 
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Artikel 3. 

Aus dem Reservefonds sind, soweit seine Mittel reichen, etwaige Fehlbeträge 
zu decken, die sich in einem Etatjahr bei dem Ertrag der Staatseisenbahnen 
gegenüber der im Etat vorgesehenen Ablieferung zur Laufenden Verwaltung 
ergeben. Für diesen Zweck sind in dem Fonds Mittel bis zur Höhe von zehn 
Millionen Mark bereit zu halten. 

Übersteigt der Fonds diesen Betrag, so unterliegt die Verwendung des 
Überschusses der jeweiligen Verabschiedung mit den Stünden gemäß § 181 Abs. 1 
der Verfassungsurkunde. 


Artikel 4. 

Die Bestände des Reservefonds sollen, soweit sie nicht nach Art. 3 in An¬ 
spruch genommen werden, zur Leistung von Vorschüssen auf noch nicht voll¬ 
zogene, für Eisenbahnzwecke bewilligte Anlehenskredite verwendet werden; eine 
Berechnung von Zinsen aus den Beständen findet nicht statt. 

Artikel 5. 

Gegenwärtiges Gesetz tritt am 1. April 1909 in Kraft. 

Die am 31. März 1909 vorhandenen Bestände des auf dem Gesetz vom 
29. Juli 1899 (Reg.-Bl. S. 575) beruhenden Reservefonds der Staatseisenbahnen 
werden unter Aufhebung der Bestimmung des Art. 3 Abs. 2 des genannten Ge¬ 
setzes dem nach dem gegenwärtigen Gesetz zu bildenden Reservefonds zu¬ 
gewiesen. 

* ^ * 

* 

Das neue Gesetz soll an die Stelle des Gesetzes vom 29. Juli 1899 1 ) treten 
dessen Gültigkeitsdauer am 31. März 1909 abgelaufen ist. 


Österreich. Gesetz vom 27. März 1909, betr. die Erwerbung der 
österreichischen Eisenbahnlinien der privilegierten österreichisch* 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, sowie einiger Bestand¬ 
teile des sonstigen Vermögens dieser Gesellschaft, ferner der 
österreichischen Nord westbahn und der Süd-Norddeutschen Ver¬ 
bindungsbahn durch den Staat (nebst den mit den genannten 
Gesellschaften abgeschlossenen Übereinkommen). 

(Veröffentlicht im Reichsgesetzblatt 23. Stück vom 30. März 1909 unter 
No. 49 und Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt No. 37 
vom 1. April 1909 S. 333 ff.) 

Das Gesetz und die mit den Gesellschaften abgeschlossenen Übereinkommen 
w erden im nächsten Heft ihrem Wortlaut nach zum Abdruck gelangen. 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1899 S 1387. 
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Schweiz. Verordnung über den Territorial- und den Transportdienst 
vom 12. März 1909. 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung No. 7 vom 
24. März 1909.) 

Art. 1. Bei der Mobilmachung der Armee oder eines Teiles davon treten 
zum Zwecke der militärischen Verwaltung des Landes, der Sicherung der Ver¬ 
bindung der Feldarmee mit dem Landesinnern und zur Ermöglichung des Nach- 
und Rückschubes von Kriegsmitteln aller Art folgende Dienstzweige nach Bedarf 
in Tätigkeit: 

I. der Territoriaidieost, 

II. der Transportdienst, umfassend den Etappen- und den Eisenbahndienst. 

Art. 2. Die Angelegenheiten dieser Dienstzweige werden bei dem schweize¬ 
rischen Militärdepartemente in Friedenszeit von der Generalstabsabteilang be¬ 
handelt (M.-0. Art. 40 und 170). 


I. Abschnitt. 

Der Territorialdienst. 

Art. 3. Der Territorialdienst umfaßt die Wahrung der militärischen Inter¬ 
essen im Lande sowie die Bereitstellung des Nachschubes, die Übernahme des 
Rückschubes und die Sicherung der rückwärtigen Verbindungen mit der Feld¬ 
armee, soweit letztere nicht dem Etappendienst übertragen ist (Art. 16). 

Art 4. Das Territorium der Eidgenossenschaft wird, behufs Durchführung 
des TerritorialdieD8tes im Kriegsfälle, in Territorialkreise eingeteilt. Grundsätz¬ 
lich sollen die Territorialkreise mit den Divisionskreisen susammenfalien. Aus¬ 
nahmsweise können jedoch aus einem Divisionskreise mehrere Territorialkreise 
oder auch aus einem Kanton, der Gebiete verschiedener Divisionskreise umfaßt, 
«in einziger Territorialkveis gebildet werden. 

Für jeden Territorialkreis wird bereits im Frieden auf Vorschlag des 
schweizerischen Milifcärdepartements durch den Bundesrat ein Chef ernannt, der 
den Titel Territorialkoimnandant führt 

Jedem Territorialkommandanten ist ein Stab beigegeben, dessen Offiziere 
ebenfalls im Frieden bezeichnet werden. 

Art. 5. Die Leitung des Territorialdienstes im Kriegsfall liegt dem 
schweizerischen Militärdepartemente ob (M.-O. Art. 58 und 211). Ihm wird zu d*‘m 
Zwecke bei der Mobilmachung die Territorialsikiion des Generalstabes direkt 
unterstellt. 

Zur Beihülfe unterstehen ihm hierfür im weitern folgende Organe: 

a) die Chefs der Diensiabteilungen oder deren Stellvertreter, 

b) die Tenritorialkoinmandanten, 

c) die kantonalen Militärbehörden. 

Die Anleitung für den Territorialdienst schreibt das Nähere vor über die 
Organisation des Territorialdienstes, über Aufgabe und Stellung der einzelnen 
Funktionäre und über den Dienstgang. 

Art. 6. Die Chefs der Dienstabteilungen haben die Leitung der nach¬ 
stehenden Heeresanstalten, die sich teils schon im Frieden in den verschiedenen 
Kreisen befinden, teils im Kriegsfälle neu errichtet werden. 
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Es sind dies: 

die Mannschaftsdepots, 
das Kavallerieremontendepot, 
die Pferdedepots, 

die Militärwerkstätten (KonstruktioDSwerkstätte, Waffenfabrik, Munitions¬ 
fabriken, Pulverfabriken usw.), 
die eidgenössischen und kantonalen Ausrüstungswerkstätten, 
die Munitions- und Sprengstoffmagazine, 
die Zeughäuser und Ausrüstungsmagazine, 
die Armeeverpflegungsmagazine, 
die Armeespitäler und Sanitätsmagazine, 
die Pferdekuranstalten. 

Zur Durchführung ihrer Aufgabe verfügen die Chefs der Dienstabteilungen 
über folgende Hilfsorgane: 

das Personal ihrer Dienstabteilung, nebst den im Kriegsfälle ihnen zuzu- 
teileuden Hilfsorganen, 

das Instruktionspersonal, soweit darüber nicht anderweitig verfügt ist, 
die Direktoren der Militärwerkstätten mit ihrem Personal, 
die Verwalter der eidgenössischen und kantonalen Zeughäuser und Ma¬ 
gazine, 

die Waffeukontrolleure, 

die Kommandanten der Mannschaftsdepots, des Kavallerieremontendepot«, 
der. Pferdedepots, der Armeespitäler und der Pferdekuranstalten. 

Art. 7. Die Territoriaikommandanten haben die vom schweizerischen 
Militärdepartement erhaltenen Befehle und Instruktionen im Gebiete de« 
Territorialkreises zur Ausführung zu bringen und treten als seine Vertreter zu 
diesem Zwecke mit den kantonalen Militärbehörden in direkten Verkehr. 

Insbesondere liegen ihnen folgende Verpflichtungen ob: 

Sie treffen die Anordnungen für anbefohlene nachträgliche Aushebungen 
und Aufgebote; hierzu verfügen sie im Einvernehmen mit den betreffenden 
Dienstabteilungen des schweizerischen Militärdepartements über das Aushebungs¬ 
und Mobilmachungspersonal ihres Kreises, soweit es nicht in der Armee eiup* 
teilt ist. Ebenso haben sie die Anordnungen zu treffen für eine allfällig® 
Evakuierung des Territorialkreisgebietes oder eines Teiles davon und für die 
Verbringung der betreffenden Vorräte in das Landesinnere. 

Sie handhaben die militärische Ordnung in ihrem Kreise und üben darin 
die entsprechende Polizeigewalt aus. 

Sie sichern mit den ihnen unterstellten Territorialtruppen die Mobilmachung, 
sowie Rücken und Flanken des Heeres und die in ihrem Kreise befindlichen 
Heeresanstalten. 

Sie verfügen über den Landsturm und die Hilfsdienste gemÄß den beson- 
dern Verordnungen über dies« Teile der Wehrkraft, sowie über das Gren»- 
wäehterkorps in ihrem Kreise. 

Im Armeehereiche haben sie allen Befehlen des Armeekommando9 Folge 
zw leisten. 

Jedem Territoriaikommandanten ist ein Ersatzgericht zugeteilt. 
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Art. 8. Im Frieden hat der Territorialkommandant nach den Weisungen 
der Generalstabsabteilung die Durchführung der ihm mit der Mobilmachung 
erwachsenden Aufgaben vorzubereiten. 

Art. 9. Vom Zeitpunkt der Einrichtung des Territorialdienstes an sind die 
kantonalen Militärbehörden die vollziehenden Organe der Territorialkomman¬ 
danten, insbesondere hinsichtlich: 

der Pikettstellung und des Aufgebotes von Truppen, Hilfs- und Ersatz¬ 
mannschaften; 

der Aufbringung und Evakuierung von Kriegsuutteln; 

der Beschaffung von Ersatzpferden und Requisitionsmaterial aller Art; 

der Unterbringung und Verpflegung von Kranken, Verwundeten und 
Gefangenen; 

der Organisation der freiwilligen Hilfeleistungen, der Überwachung der 
Presse und der Fremden usw. 

Art. 10. Die außer dem Verbände der Feldarmee, der Festungsbesatzungen 
und des Etappendienstes stehenden Truppen sind dem Territorialkommandanten 
unterstellt, in dessen Territorialgebiet sie sich befinden. 

IL Abschnitt. 

Der Transportdienst. 

Art. 11. Den Oberbefehl über den gesamten Etappendienst und Eisenbahn¬ 
dienst führt das Armeekoromando. Diese Dienste werden geleitet vom Chef 
des Transportdienstes, der mit den ihm nach Bedarf zugeteilten Offizieren 
uud Hilfspersonal eine Abteilung dos Armeestabes bildet. 

Art. 12. Dem Chef des Transportdienstes sind als Ausführungsorgane 
unterstellt der Etappendirektor zur Leitung des Etappendienstes und der 
Milit&reisenbahndirektor als Chef des gesamten Eisenbahnwesens und der 
DampfscbifTunternehmungen. 

Art. 13. Die Anleitung für die Offiziere des Etappen- und des Eisenbahn- 
dieiistes bestimmt über Aufgabe, Organisation und Dienstgang beider Dienst- 
Zweige das Nähere. 

Etappendienst. 

Art. 14. Der Etappendirektor ist der Chef des Etappendienstes und 
für dessen gehörigen, ununterbrochenen Gang verantwortlich. 

Er leitet ihn nach den vom Chef des Transportdienstes erhaltenen Befehlen 
und Weißungen oder in Ermangelung von solchen nach eigenem Ermessen. 

Ihm ist ein Stab beigegeben. 

Art. 15. Die Organisation des Etappendienstes umfaßt die der Etappen 
orte und der Etappenlinien (Straßen-, Eisenbahn-, Sdiiffahrtslinien). Man unter¬ 
scheidet Hauptetappenorte, Zwischenetappenorte, Endetappenorte und Über¬ 
gabeorte. 

Die Etappenlinien sind die für den Nach- und Rückschub benutzten Ver¬ 
kehrslinien. Sie beginnen an einem vom Chef des Transportdienstes bezeichnten 
Orte im Landesinnern, wo die Transporte vom Territorialdienst an den Etappen* 
dienst übergehen, und endigen am Übergabeort, wo die Transporte an die Feld¬ 
armee abgegeben werden. 
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An den Etappenorten werden Etappenkommandos mit dem nötigen Stabs¬ 
personal eingesetzt und ihnen die erforderlichen Truppen überwiesen. 

Art. 16. Der Etappendirektor sorgt für die Sicherung der Etappenorte, 
der Etappenlinien und der Bahnhöfe an Etappenlinien, sowie des Verkehrs an 
diesen Orten und der Transporte auf diesen Linien. 

Im Landesinnern liegt die Sicherung der militärischen Verkehrslinien dem 
Territorialdienste, jenseits des Übergabeortes der Feldarmee ob. 

Dem Etappendirektor werden die nötigen Etappentruppen, in der Regel 
dem Landsturm entnommen, zugeteiit. 

Die Truppen der Hilfsdienste können gemäß der Hilfsdienstverordnung für 
den Etappendienst herangezogen werden. 

Art. 17. Der Etappendirektor setzt bei der Mobilmachung und später, 
nach Bedarf auch außerhalb der Etappenlinien, auf militärisch wichtigen Bahn¬ 
höfen Bahnhofkommandanten ein, die ihm unterstellt bleiben, und teilt ihnen die 
nötigen Truppen zu. 


Eisenbahndienst. 

Art. 18. Der Militäreisenbahndirektor steht an der Spitze aller vom 
Bunde konzessionierten Transportanstaiten und leitet deren Betrieb sowohl für 
den Militär- wie für den Zivilverkehr auf Grund des Reglements über die Milit&r- 
transporte und der Vorschriften über den Kriegsbetrieb, nach den vom Chef des 
Transportdienstes erhaltenen oder eingeholten Befehlen und Weisungen, in Er¬ 
mangelung von solchen nach eigenem Ermessen. 

Art. 19. Der Militäreisenbahndirektor hat einen möglichst leistungs¬ 
fähigen, ununterbrochenen Betrieb zu erhalten, vorab auf den als Etappenllnien 
dienenden, soweit nötig und möglich, aber auch auf den übrigen Eisenbahn- und 
Dampfschifflinien. Der Betrieb soll den ordentlichen, wie den außerordentlichen 
und plötzlich eintretenden Anforderungen der Armee und des Etappendienstes 
genügen. Soweit die militärischen Interessen es gebieten, kann der bürgerliche 
Verkehr eingeschränkt oder aufgehoben werden. 

Art. 20. Der Militäreisenbahndirektor verfügt zu dem Zwecke über das 
Personal und Material der Transportanstalten und kann beides nach Bedarf ver¬ 
wenden, das Personal beliebig versetzen und auch einzelne Beamte und Ange¬ 
stellte ohne Grundangabe in ihren Funktionen einstellen. 

Erforderlichen Falles kann er Unterstützung durch Personal oder Material 
beim Chef des Transportdienstes oder beim Territorialdienst verlangen. 

Das gesamte Personal ist den Militärgesetzen unterstellt. 

Der Militäreisenbahndirektor verfügt nach den Weisungen des Chefs des 
Transportdienstes oder aus eigener Initiative die Evakuation von Linien und gib* 
die Befehle, betreffend Unterhalt und Verbesserung der bestehenden Bahnen. 

Das Arrneekommando kann ihn mit dem Bau und der Zerstörung von Bahn¬ 
objekten und -linien beauftragen. 

Art. 21. Die Transportunternehmungen sind für den Militärbetrieb in Be¬ 
triebsgruppen ei n ge teilt. An der Spitze jeder Gruppe steht ein Betriebs* 
gruppendirektor, der dem Militäieisenbahudirektor direkt unterstellt ist. 

Art. 22. Der Militäreisenbahndirektor und die Betriebsgruppendirektoren 
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werden bis zu ihrer Ernennung durch die Generaldirektion und die Kreis¬ 
direktionen des S. B. B. vertreten. 

Art. 23. Gegenwärtige Verordnung tritt mit dem 1. Mai 1909 in Kraft. 
Die Verordnung vom 8. Februar 1901 ist aufgehoben. 


I. Zusammenstellung der Ausnahmen von den Vorschriften der An¬ 
lage V vom 22. Dezember 1908 1 ) zum Transportreglement der 
schweizerischen Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen vom 
1. Januar 1894. 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung No. 9 vom 
7. April 1909 S. 351.) 


Italien. Gesetz vom 9. Juli 1905 No. 413, betr. den Bau von Er¬ 
gänzungsbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Uffidale am 2. August 1905). 

Das Gesetz enthält Vorschriften über die kilometrischen Zuschüsse, die der 
Staat der privaten Industrie für den Bau von Ergänzung»- und Nebenbahnen 
gewährt. 2 ) 


Königlicher Erlaß vom 22. Februar 1906 No. 36, betr. An¬ 
ordnungen über den Staatsbahnbetrieb. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Uffieiale am 24. Februar 1906.) 

Dieser Erlaß hatte den Zweck, den anfangs 1906 auf den Staatsbahnen 
herrschenden Mißständen einigermaßen abzuhelfen. Der Staatsbahnverwaltung 
(und insbesondere der Verwaltung des Hafens von Genua) werden viele Erleich¬ 
terungen in bezug auf die Güterbeförderung gewährt. Einige Maßnahmen (wie 
diejenige, die den Interessenten verbietet, vor Ablauf von 40 Tagen seit Ein¬ 
reichung der Beschwerde im Verwaltungswege Klagen gegen die Staatsbahn¬ 
verwaltung anzustrengen, sind in das Gesetz vom 7. Juli 1907 3 ) aufgenommen 
worden. 


Gesetz vom 19. April 1906 No. 127, betr. außerordentliche, auf 

den Staatsbahnen auszuführende Arbeiten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Uffieiale am 27. April 1906). 

Das Gesetz stellt der Staatsbahnverwaltung zu diesem Zweck 220 Millionen 
Lire bereit. 4 ) 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 519. 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1083. 

3 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 272. 

4 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1098. 
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Gesetz vom 28. Juni 1906 No. 261, betr. Maßnahmen bei den im 
Eigentum des Staates befindlichen Strecken Vicenza—Treviso, 
Vicenza-Schio, Padova—Bassano. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 29 Juni 1906.) 


Gesetz vom 30. Juni 1906 No. 272, betr. den Bau und Betrieb 
der nicht im Staatseigentum stehenden Eisenbahnen. 
(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 30. Juni 1906.) 

Es enthält Anordnungen, die von denen früherer Gesetze vielfach abweichen. 
Die ganze Materie wird von neuen und einheitlichen Gesichtspunkten aus geregelt. 
Der Bau von Neben- und Kleinbahnen wird durch Erhöhung der kilometrischen 
Staatszuschüsse und andere Erleichterungen begünstigt. 1 ) 


Gesetz vom 15. Juli 1906 No. 324, betr. den Rückkauf der Süd¬ 
bahnen und die Regelung der gegenseitigen Verbindlichkeiten des 
Staates und der Südbahngesellschaft für das adriatische Netz. 2 )] 
(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 17. Juli 1906.) 


Gesetz vom 15. Juli 1906 No. 325, betr. die Regelung der gegen¬ 
seitigen Verbindlichkeiten des Staates und der Mittelmeergesell¬ 
schaft für das Mittelmeernetz. 3 ) 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 17. Juli 1906.) 


Gesetz vom 12. Juli 1906 No. 332, betr. Anordnung über den 
Betrieb der Staatsbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 19. Juli 1906.) 

Dieses Gesetz genehmigt die im königlichen Erlaß vom 22. Februar 1906 
(siebe oben) enthaltenen Bestimmungen. Andere Artikel betreffen die Gehalts¬ 
zulagen, die Ruhegehälter und die Vereinheitlichung der Stammrollen des »ns 
den Bediensteten der drei früheren Netze und des Generalinspektorats zusammen¬ 
gesetzten Personals der Staatsbahnen. Es wird dafür eine Summe von nicht 
mehr als 7 Millionen Lire ausgeworfen. 


l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1084. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1069—1081. 

;l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1081. 
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Gesetz vom 12. Juli 1906 No. 341, betr. den Bau der sizilianischen 
Ergänzungsbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 23. Juli 1906.) 

Die Regierung wird ermächtigt, den Bau der durch das Gesetz vom 4. De¬ 
zember 1902 No. 506 festgesetzten schmalspurigen Ergänzungsbahnen von Sizilien 
zu übernehmen. 


Königlicher Erlaß vom 22. Juli 1906 No. 417, betr. das Personal 
der Staatsbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 1. September 1906.) 

Dieser Erlaß genehmigt die neuen Geschäftsordnungen, die neuen Stamm¬ 
rollen und die Bestimmungen über die Gehaltszulagen und die Vergütungen an 
das Personal der Staatsbahnen. 


Königlicher Erlaß vom 5. Oktober 1906 No. 569. 

(Veröffentlicht in der Gazzette Ufficiale am 15. November 1906.) 

Durch diesen Erlaß wird der „Ausschuß für die Tarife“ abgeschafft und an 
dessen Stelle der „allgemeine Verkehrsrat“ (Consiglio generale del traffico) ins 
Leben gerufen. Es wird auch bei jeder Bezirksdirektion ein örtlicher Verkehrs¬ 
ausschuß eingesetzt. 1 2 ) 


Königlicher Erlaß vom 22. November 1906 No. 633. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 28. Dezember 1906.) 

Der Erlaß genehmigt die Verordnung, betr. die Anwendung des Art. 21 des 
Gesetzes vom 30. Juni 1906 (siehe oben), der sich auf die Behandlung des auf 
den Privatbahnen beschäftigten Personals bezieht. 


Gesetz vom 23. Dezember 1906 No. 638, betr. Genehmigung 
außerordentlicher Ausgaben in Höhe von 610 Millionen Lire. 
(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 31. Dezember 190*;.) 

Diese Ausgabe wird auf die Jahre bis 1911 einschließlich verteilt. Sie ist 
insbesondere zur Erweiterung von Bahnhöfen, Anschaffung von Betriebsmitteln, 
Verdoppelung von Gleisen, Verstärkung von Strecken usw. bestimmt.-) 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 270. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1099. 
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Gesetz vom 24. März 1907 No. 132, betr. die Vereinheitlichung 
der Pensionskassen der Staatsbahnbediensteten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 10. April 1907.) 

Die früheren drei Pensionskassen, die drei Verbände für gegenseitige Hilfe 
(Consorzi di mutuo soccorso) und die drei Versicherungsanstalten (Istituti di pre- 
videnza) für das vom Jahre 1907 augestellte Personal werden zu einer Pensions¬ 
kasse, zu einem Verband und einer Versicherungsanstalt vereinigt. 


Königlicher Erlaß vom 17. März 1907 No. 207. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 11. Mai 1<X>7.) 

Königlicher Erlaß vom 17. März 1907 No. 208. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 11. Mai 1907.) 

Diese beiden Erlasse genehmigen die neuen Geschäftsordnungen für die 
neue Versicherungsanstalt der Eisenbahnbediensteten, für die Pensionskasse und 
für den Verband. 


Gesetz vom 16. Juni 1907 No. 385, betr. die Ermäßigung einiger 
Gütertarife. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am :>l. Juli 1907.) 

Dieses Gesetz genehmigt die königlichen Erlasse vom 22. Juni, 27. Juli und 
3. August 1903, ferner die königlichen Erlasse vom 11. Juli, 22. September und 
7. November 1904, wodurch einige Ausnahmetarife auf den drei großen Netzen, 
auf den Haupt- und Nebenbahnen Sardiniens und auf der Strecke Palermo- 
Trapani eingeführt worden waren. Die Ermächtigungen betreffen landwirtschaft¬ 
liche Erzeugnisse, die aus den südlichen Provinzen ausgeführt werden, sowie 
Vieh- und Güter, die dorthin gesandt werden und landwirtschaftlichen Zwecken 
dienen. 


Gesetz vom 16. Juni 1907 No. 540, betr. die Verbindungen mit 
den Kreishauptorten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 29. Juli 1907.) 

Das Gesetz hat den Zweck, die Verbindungen zwischen Kreishauptorten und 
Nachbarorten zu verbessern und enthält eine Reihe von Maßnahmen über Jen 
Bau und den Betrieb der der Privatindustrie konzessionierten Bahnen, sowie über 
die Anlage und den Betrieb von Straßenbahn- und Automobillinien. 1 ) 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1084. 
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Gesetz vom 7. Juli 1907 No. 429, betr. die Neuordnung des 
Staatsbetriebs auf den der privaten Industrie nicht konzessio¬ 
nierten Bahnen. 1 ) 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufiiciaie am 12. Juli 1907.) 


Gesetz vom 14. Juli 1907 No. 494, betr. den Betrieb der Strecke 
Palermo—Marsala—Trapani. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 22. Juli 1907.) 

Das Gesetz ermächtigt die Staatsbahnverwaltung, den Betrieb auf der ge¬ 
nannten Strecke zu übernehmen. Dem in den Staatsdienst übertretenden Personal 
wird die durch den königlichen Erlaß vom 22. Juli 1906 festgesetzte Behandlung 
zugesichert 

Gesetz vom 14. Juli 1907 No. 553, betr. die Errichtung von 
billigen Wohnungen für die Eisenbahnbediensteten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 22. Juli 1907.) 

Die Versicherungsanstalten (Istituti di previdenza) für die Eisenbahner, über 
die durch das Gesetz vom 24. März 1907 Bestimmungen getroffen sind, werden 
ermächtigt, einen Teil ihres Vermögens, bis zur Höchstgrenze von 30 Millionen 
Lire, in Darlehen an die Staatsbahnverwaltung zum Zwecke des Ankaufs oder 
des Baus von billigen Häusern für die Bediensteten anzulegen. Die Staatsbahn¬ 
verwaltung wird 4 v. H. Zinsen entrichten. Diese Häuser werden alle vom Gesetz 
vom 31. Mai 1903 über die Volkshäuser gewährten Vergünstigungen genießen. 
Sie verbleiben im ausschließlichen Eigentum der Staatsbahnverwaltung und 
können an Bahnbedienstete, deren Gehalt oder Lohn 3 600 Lire nicht übersteigt, 
vermietet werden. 

Gesetz vom 31. Dezember 1907 No. 813, betr. Genehmigung des 
zwischen der Regierung und der Gesellschaft für den Betrieb der 
sizilianischen Bahnen am 30. Juni 1905 geschlossenen Abkommens 
über die Regelung der gegenseitigen Verpflichtungen. 2 ) 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 11. Januar 1908.) 


Königlicher Erlaß vom 22. Dezember 1907 No. 838, betr. die 
Vorschriften für die Wahl der beiden Vertreter des Personals im 
allgemeinen Verkehrsrat. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 4 Februar 1908.) 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 263 ff. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen L907 S. 1082. 
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Königlicher Erlaß vom 12. März 1908 No. 110, betr. die Neu* 
Ordnung der Bezirksdirektionen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Ufficiale am 13. April 1908.) 

Im Art. 11 des Grundgesetzes vom 7. Juli 1907 über den Betrieb der Staate- 
bahnen heißt es: „Die Zahl, der Sitz, der Umfang und die innere Einrichtung der 
Bezirksdirektionen werden nach Anhörung des Verwaltungsrats der Sta&tsbabnen 
und des Ministerrats durch königlichen Erlaß festgesetzt“ 

Diesem Artikel gemäß ist am 12. März 1908 eine königliche Verordnung 
erlassen worden, die die Bezirksdirektionen neuordnet, indem Bie die Bestim¬ 
mungen der früheren Verordnung vom 15. Juni 1905 in einigen Punkten abändert. 1 } 
Die Zahl der Bezirksdirektionen wird um 2 erhöht, so daß nunmehr deren 10 be¬ 
stehen und zwar in folgenden Städten: Turin, Mailand, Venedig, Genua, Florenz, 
Ancona, Rom, Neapel, Reggio-Calabria, Palermo. Jede Bezirksdirektion besteht 
aus 3 Abteilungen: 1. Personen- und Güterverkehr, 2. Zugförderung und Betriebs¬ 
mittel, 3. Beaufsichtigung und Unterhaltung der Strecken. Bei jeder Bezirks¬ 
direktion bestehen ferner eine Buchhaltung, ein Rechts- und ein Sanitätsbüreau. 
Die Tätigkeit und die Befugnisse der Bezirksdirektoren werden wesentlich einge¬ 
schränkt. Tatsächlich werden die Abteilungen und die Bureaus der Bezirks¬ 
direktionen den zuständigen Zentralbureaus der Generaldirektion direkt unter¬ 
geordnet. Die Leiter der drei Abteilungen bilden einen Betriebsausschuß, 
dessen Vorsitzender der Bezirksdirektor ist. Dieser untersteht unmittelbar dem 
Generaldirektor und beaufsichtigt die drei Abteilungen und die Bureaus, und übt, 
sei es persönlich oder durch den Betriebsausschuß, bestimmte, den Bezirks¬ 
direktionen vom Gesetz eingeräumte Befugnisse aus. 


Rußland. Gesetz, betr. Änderung des § 23 des allgemeinen Statuts 
für die Eisenbahnen Rußlands. 

Vom Reichsrat und der Reichsduma gutgeheißen und Allerhöchst 
am 22. November 1908 bestätigt. 

(Abgedruckt im Wiestnik des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 
17./30. Januar 1909, No. 3.) 

Der §23 des allgemeinen Statuts hat nunmehr folgenden Wortlaut erhalten: 
„Wird im Zuge ein Reisender ohne Fahrkarte angetroffen, so muß er das doppelte 
Fahrgeld für die ganze, vom Zuge zurückgelegte Strecke von der Kontrolistation 
bis za der Station zahlen, auf der nach dem Fahrplan der nächste Aufenthalt des 
Zuges vorgesehen ist. Die doppelte Zahlung wird auch von einem Reisenden 
erhoben, der weiter als bis zu der auf seiner Fahrkarte angegebenen Bestimmungs¬ 
station gefahren ist, wobei für die Berechnung nicht die Kontrollstation, sondern 
die Bestimmungsstation als Grundlage genommen wird. Dem Reisenden, der die 
Zahlung geleistet hat, wird eine Quittung ausgestellt.“ 

Die Anmerkungen 1 und 2 zu diesem (23) Paragraphen bleiben unverändert 
bestehen. 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1085. 
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Allerhöchst bestätigtes Reichsratsgutachten vom 14. Juli 
1908, betr. den Bau und die Ausrüstung der Prischtschepen 
Zweigbahn zur Verbindung der Station Kartuschin mit dem 
Kohlenbergwerk Prischtschepen im Gebiet der donischen Kosaken. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 
81. Januar 1909, No. 5.) 

Dem Allerhöchst bestätigten Reichsratsgutachten sind die Bedingungen für 
den Bau und Betrieb der Zweigbahn beigefügt. 


Allerhöchst bestätigtes Reichsratsgutachten vom 17. Juli 
1908, betr. die Bildung einer Eisenbahngesellschaft zum Bau einer 
Bahn von Armawir nach Tuapse. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 
7. Februar 1909, No. 6 ) 

Dem Allerhöchst bestätigten Reichsratsgutachten sind die Satzungen der 
Gesellschaft angefügt. 


Allerhöchst bestätigtes Reichsratsgutachten vom 1. Juli 
1908, betr. die Ergänzung der Satzungen der Moskau-Kiew- 
Woronesh Eisenbahngesellschaft durch Erteilung der Genehmigung 
zum Bau einer Hauptbahn von Bachmatsch nach Odessa. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 
21. Februar 1909, No. B ) 

Der Punkt III des Allerhöchst bestätigten Reichsratsgutachtens enthält die 
Bestimmung, daß die Gesellschaft im Laufe von zwei Jahren die Vorarbeiten 
beendet haben muß. 

Die sechste Ergänzung der Satzungen der Moskau-Kiew-Woronesh Eisen¬ 
bahngesellschaft enthält sodann im § 1 die Bestimmungen über die Linienführung 
der neuen Bahn. Es heißt daselbst: 

1. die neue Bahn ist als Hauptbahn und eingleisig auszubauen, und zwar 

a) von der Station Baehmatsch der Kursk - Kiewer Bahn bis zur Station 
Itschnjä der schmalspurigen Bahn Kruty—Krasnoje, 

b) von der Station Solotonoscha bis Tscherkass, daselbst eine Brücke 
über den Dnjepr und 

c) von der Station Bobrinskaja der Süd-Westbahnen über Nowomirgorod 
und Wosnessensk bis Odessa, woselbst am Hafen ein Güterbalmhof 
und bei der Stadt selbst ein Personenbahnhof zu erbauen ist; 

2. die schmalspurige Strecke Itschnjä—Solotonoscha ist in eine Hauptbahn 
umzubauen und 

3. die Staatsbahnstrecke Bobrinskaja—Tscherkass wird der Moskau-Kiew- 
Woronesher Bahn verpachtet. 
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Im § 2 wird die gesammte Baulänge auf 619 Werst (— 667 km) festgestellt. 
Im § 8 wird bestimmt, daß die Baukosten 66628000 Rbl. nicht übersteigen 

dürfen. , , _ .. . u 

Nach § 9 wird dem Obligationenkapital eine staatliche Garantie von 4,5 v.H. 

gewährt. 


Allerhöchst bestätigtes Reichsratsgutachten vom 29. Mai 
1908, betr. die Gründung einer Gesellschaft zum Bau der Eisen¬ 
bahn von Kokand, Station der mittelasiatischen Bahn, nach 
Namangan, Stadt im Ferghana Gebiet. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehraanstalten vom 
28. Februar 1909, No. 9.) 

Punkt I des Allerhöchst bestätigten Reichsratsgutachtens bestimmt, daß das 
Unternehmen den Namen: Kokand - Namangan Eisenbahngesellscbaft zu führen 

hat Aus den Satzungen sei angeführt: 

§ 2. Die Länge der Bahn soll 88 Werst (= 92 km) nicht übersteigen. 

§ 3. Nach Ablauf von 81 Jahren vom Tage der Eröffnung des Betriebs 
o-eht die Bahn kostenfrei in das Eigentum des Staates über. 

§ 21. Das Gesellschaftskapital besteht aus a) 1516000 Rbl. Aktien und b) 
4 548 000 Rbl. Obligationen. Das Kapital genießt keine Staatsgarantie. 

§ 48. Nach 26 Jahren steht der Staatsregierung das Recht des Auskaufs 

jederzeit zu. 


Erlaß des Kriegsministers vom 28. Oktober 1908, No. 468, 
enthaltend: Anleitung zur Einberufung der Mannschaften der 
Reserve der Armee und Flotte zum Aktiven Dienst. 

Zusammengestellt auf Grund des Art. 295 des Reglements über die 
Militärpflicht. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstaltea vom 
21. Februar 1909, No. 8.) 

Die Anlage II zu dieser Anleitung enthält: die Regeln über die Beförderung 
der Mannschaften der Reserve aus den Kreisen zu den Sammelpunkten auf den 
Eisenbahnen im Falle der Mobilmachung. 


Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 13. Januar 
1909, No. 765, betr. Bekanntgabe allgemeiner, für alle Staats- 
eisenbahnen gültigen Bestimmungen über die Aufnahme in die 
Eisenbahn-Elementarschulen. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 

31. Januar 1909, No. 5.) 

Dem Erlaß sind angefügt: Bestimmungen, nach denen die Erhebung des 
Schulgeldes für die Elementarklassen zu erfolgen hat. Es wird hierbei festgesetzt 
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1. für Schüler der Elementarschule oder der untersten Klasse einer mehr- 
klaasigen Schule soll erhoben werden: für das erste Kind l v. H. des 
Gehalts der Eisenbahnbediensteten; für das zweite Kind 0,:» v. H. und für 
das dritte Kind 0,25 v. H., die übrigen Kinder sind von jeder Zahlung 
befreit; 

2 für Schüler der zweiten und der höheren Klassen einer mehrklassigen 
Eisenbahnschule soll erhoben werden: für das erste Kind 2 v. H. des 
Gehalts der Eisenbahnbediensteten; für das zweite Kind 1 v. H. und für 
das dritte Kind 0,5 v. H., die übrigen Kinder sind von jeder Zahlung 
befreit: 

3. diese Vergünstigungen kommen zu gute den Kindern von etatsmäßigen 
und außeretatsmäßigen Beamten, Werkstattsarbeitern und ständig be¬ 
schäftigten Tagesarbeitern, ebenso den Kindern von Verwandten, wenn 
sie bei einem Eisenbahnbediensteten wohnen und dieser für ihren Unter¬ 
halt sorgt; 

4 mittellose Waisen von Eisenbahnbedienstetea, die nicht weniger als 
5 Jahre tätig waren, und Kinder von Unfallverletzten werden von der 
Zahlung des Schulgeldes befreit; 

5. Kinder von Bediensteten benachbarter Bahnen zahlen gleichfalls ein 
Schulgeld nach dem voraufgeführten Maßstabe, jedoch ist die Verwaltung 
der Nachbarbahn verpflichtet, für jedes Kind 20 Rbl. zuzuzahlen. 


Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 15. Oktober 
1908, No. 25 688/1 974, betr. die Zuteilung der Moskauer Ring¬ 
bahn 1 ) als einer Zweigbahn der Nikolai-Eisenbalm zum Bestände 
des Moskauer Rayonkomitees für die Verkehrsleitung der Massen¬ 
güter auf den Eisenbahnen. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten vorn 
21. Februar 1909, No. 8.) 

l ) Vgl. S. 705. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 
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Bergengrün, A., Staatsminister August Freiherr von der Heydt. 
Mit einem Bildnis v. d. Heydts. Leipzig 1908. S. Hirzel. VIII u. 
388 S. 8°. Preis 8 M. 


Der Minister v. d. Heydt ist der Vater des Staatsbahnwesens in 
Preußen. Ein überzeugter Anhänger des Staatsbahngedankens lange, be¬ 
vor er in den Staatsdienst eintrat, hat v. d. Heydt, sobald er Minister 
wurde, mit dem Bau von Staatsbahnen in Preußen begonnen, Privatbahnen 
angekauft oder in staatliche Verwaltung übernommen und allen Privat- 
babnen gegenüber mit unbeugsamem Nachdruck die Aufsichtsrecbte des 
Staates wahrgenommen. Seiner Anregung verdankt das Eisenbahnstcuer- 
gesetz von 1853 seine Entstehung, er hat die Privatbahnen zur Einführung 
von Nachtzügen, zur Herstellung des Einpfennigtarifs für Kohlen, zur 
Anlegung von Reserve- und Erneuerungsfonds gezwungen. Unter seinem 
Ministerium ist ein Stamm tüchtiger Eisenbahnbeamten ausgebildet, als 
sein Schüler hat sich insbesondere gern der Staatsminister v. Maybach 
bekannt, dessen Tatkraft und genialem Geschick es gelungen ist, das 
Werk seines Amtsvorgängers zu vollenden und die preußischen Eisen¬ 
bahnen zu einem einheitlichen Staatseisenbahnnetz zusamraenzuschmieden. 

In der vorliegenden Lebensbeschreibung des Staatsministers v. <1- 
Heydt nimmt seine Tätigkeit auf dem Eisenbahngebiet einen breiten Raum 
ein. August v. d. Heydt ist der Sproß einer alten, hochangesehenen Kauf- 
mannsfamilic in Elberfeld, wo er am 25. Februar 1801 geboren ist. Schon 
1815 trat er als Lehrling in das väterliche Geschäft ein, anfangs der 
20er Jahre machte er Reisen in Frankreich und England und wurde 1823 
Teilhaber in dem Bankgeschäft seines Vaters, das damals die Firma Ge¬ 
brüder Kersten führte und heute noch fortbestcht. Schon in jungen Jahren 
beteiligte er sich lebhaft an den öffentlichen Angelegenheiten seiner 
Vaterstadt und der Provinz und erhielt verschiedene Ehrenstellen. Im 
Jahre 1836 beginnt seine Mitarbeit an der Gründung der ersten rheinisch- 


Digitized by 


Go^ 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 


Bücherschau. 


767 


westfälischen Eisenbahnstrecken, wobei er alsbald eine einflußreiche, 
führende Stellung einnimmt. Bei den Verhandlungen der provinzialstän¬ 
dischen Ausschüsse im Jahre 1842 über die Fortführung der preußischen 
Eisenbahnpolitik hatte er zuerst Gelegenheit, sich offen für einen ent¬ 
schiedenen Anhänger des Staatsbahnsystems zu erklären. Diese Vorgänge 
werden im II. Kapitel des vorliegenden Buchs (S. 40—56) dargestellt. 

Am 4. Dezember 1848 wurde v. d. Heydt zum Handelsminister 
ernannt, und nun beginnt seine Tätigkeit als Begründer des preußischen 
. Staatsbahnsystems, die im VII. Kapitel (S. 163—192) geschildert wird. 
Bergengrün hat die vorhandene Literatur (verschiedene Aufsätze im 
Archiv für Eisenbahnwesen, das Werk: Berlin und seine Eisen¬ 
bahnen, die Memoirenwerke und Briefwechsel usw.), die Parlaments¬ 
berichte und auch die Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
benutzt und kann uns mit diesen Hilfsmitteln ein erschöpfendes und durch¬ 
aus zutreffendes Bild dieser Leistungen des Ministers geben, v. d. Heydt, 
fand ein reines Privatbahnsystem vor. Von dem Bau von Staatsbahnen 
konnte in Preußen keine Rede sein, so lange es keine Verfassung gab, 
die die Aufnahme von Anleihen ermöglichte. Der Plan seiner unmittel¬ 
baren Amtsvorgänger Hansemann und Milde, die vorhandenen Privat¬ 
bahnen anzukaufen, war nicht ausgeführt, v. d. Heydt konnte ihn nicht 
wieder aufnehmen, weil inzwischen die Kurse der Eisenbahnpapiere zu 
hoch gestiegen waren; er begann aber sofort mit der Weiterführung der 
in Angriff genommenen Arbeiten an der Ostbahn und an der westfälischen 
Bahn und legte im September 1849 dem Abgeordnetenhaus einen Gesetz¬ 
entwurf vor, in dem die Ermächtigung zur Aufnahme einer Anleihe von 
21 Millionen Talern zur Ausführung der Ostbahn, der westfälischen und 
der Saarbrücker Bahn nachgesucht wurde. Der Entwurf wurde nach 
lebhaften Verhandlungen, in denen v. d. Heydt sich nachdrücklich 
für die Vorzüge des Staatsbahnsystems aussprach, genehmigt. Die erste 
dem Verkehr übergebene Staalsbahn in Preußen war aber die schon 1851 
eröffnete Berliner Verbindungsbahn, die 1872 beseitigt worden ist, 
aber ungeachtet ihrer geringen Länge von nur 11 km deswegen 
wirtschaftlich und militärisch von großer Bedeutung war, weil sie eine 
unmittelbare Schienenverbindung zwischen den westlichen und östlichen 
Eisenbahnen herstellte. Der Einfluß des Staates wurde weiterhin ge- 
kräftigt durch Übernahme der bergisch-märkischen Bahn in Staatsverwal¬ 
tung (1850), durch Ankauf der niederschlesisch-märkischcn Bahn (Berlin- 
Breslau) im Jahre 1852 und Übernahme der oberschlesischen und der 
anschließenden Privatbahnen in Staatsverwaltung (1851 bis 1857). Im 
Jahre 1860 standen von den 705 Meilen, die das preußische Eisenbahn¬ 
netz umfaßte, 390 Meilen oder 55 % in Staatsbetrieb. 

49* 
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Eine Erweiterung des Staatseisenbahnbesitzes ist auch der eigentliche 
Zweck des von v. d. Heydt nach langen Bemühungen zustande ge¬ 
brachten Gesetzes vom 20. Mai 1853 über die Einführung der bereits im 
Gesetz von 1838 vorgesehenen Eisenbahnabgabe. Ihr Reinertrag sollte 
nicht zu allgemeinen Staatszwecken, sondern ausschließlich zum Ankauf 
von Aktien der Privatbahnen und damit zur allmählichen Tilgung ihres 
Anlagekapitals verwendet werden. Leider ist sie diesem Zweck nur 
wenige Jahre, bis zum Jahre 1859, erhalten geblieben. Als die Erträge 
der Abgabe von Jahr zu Jahr stiegen und gleichzeitig die Ausgaben des 
Staates sich vermehrten, richteten sich die begehrlichen Augen der Volks¬ 
vertretung auf diese Steuer und im Jahre 1859, als nach dem Ausbruch 
des italienischen Krieges Gelder für die Mobilmachung der Armee be¬ 
schafft werden mußten, legte man die Hand darauf, und v. d. Heydt 
mußte sich darin fügen, daß in dem Gesetz vom 19. Mai 1859 bestimmt 
wurde, die Steuer solle zur Deckung der allgemeinen Staatsausgaben ver¬ 
wendet werden. Die vorhandenen, aus den Erträgen der Steuer bis dahin 
angekauften Aktien sind später verkauft und ihr Erlös ist zum Bau neuer 
Staatsbahnen in Anrechnung auf bewilligte Kredite verwandt worden. 
Damit war, zum großen Bedauern des Ministers, der Zweck des Gesetzes 
von 1853 vereitelt, v. d. Heydt mußte aus Gründen der allgemeinen 
Staatspolitik seine cisenbahnpolitischen Grundsätze zurückstellcn. Der 
zweite, ähnliche Fall trat im Jahre 1866 ein, als v. d. Heydt anstelle 
Bodelschwinghs wieder zum Finanzrainister berufen wurde und als 
erste Aufgabe erhielt, die Mittel zur Kriegführung zu beschaffen. Eine 
Anleihe war damals ausgeschlossen. Wir lebten in der Konfliktszeit und 
der Landtag hätte die Zustimmung zu einer solchen niemals erteilt. Da 
entschloß sich v. d. Heydt zum allmählichen Verkauf der im Jahre 1865 
vom Staate erworbenen 13 Millionen Thaler Cöln-Mindener und kleiner 
Posten bergisch-märkischer und oberschlesischcr Eisenbahnaktien. Er 
verzichtete damit auf den Einfluß des Staates bei der Verwaltung dieser 
Bahnen, was hauptsächlich bei der Cöln-Mindener Bahn von praktischer 
Bedeutung war. (Vgl. hierüber S. 325-331 unseres Buchs.) Auch dieser 
Schritt ist dem Minister als Inkonsequenz zum Vorwurf gemacht. I« 
Übereinstimmung mit Bergengrün meine ich, mit Unrecht. Denn da¬ 
mals handelte es sich um Sein oder Nichtsein des preußischen Staates- 
Es mußte Geld für die Rüstungen besorgt werden. Der Finanzminister 
Bodelschwingh versagte. Andere Mittel, als dieser Aktienbesitz, standen 
nicht zur Verfügung. Da wäre es hartnäckige Prinzipienreiterei gewesen, 
wenn der Minister sich durch seine grundsätzliche Stellung zur Eisenbahn¬ 
frage hätte abhalten lassen, zu diesem Mittel zu greifen. 

Die Auffassung des Ministers von seinen Pflichten bei der Ausübung 
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der Aufsicht (iber die Privatbahnen wird am besten gekennzeichnet durch 
sein Vorgehen bei Einführung des Nachtdienstes auf den Linien der 
größeren Privatbahnen. Diese Maßregeln sind zuerst in die Erinnerung 
zurückgerufen in dem Werke über Berlin und seine Eisenbahnen, das der 
Minister der öffentlichen Arbeiten dem Verein Deutscher Eisenbahnverwal¬ 
tungen bei seinem fünfzigjährigen Jubiläum im Jahre 1896 in Berlin 
überreichte. Bergengrün hat diese — aktenmäßige — Darstellung ver¬ 
wertet, sie aber durch einzelne charakteristische Züge noch ergänzt. Nur 
eine dieser Einzelheiten möge hier Platz finden. Über die gewaltsame 
Einführung des Nachtdienstes auf der Berlin-Hamburger Bahn waren die 
hamburgische und mecklenburgische Regierung besonders tief verstimmt; 
lediglich in der Besorgnis, daß dadurch die Erträge des Unternehmens, 
an denen sie stark beteiligt waren, geschmälert werden könnten. Der 
preußische Ministerpräsident v. Manteuffcl erhielt nun am 19. April 1852 
vom mecklenburgischen Minister v. Bülow die Meldung, der Großherzog 
von Mecklenburg wünsche ihn zu sprechen, v. Man teuffei erwiderte 
darauf, daß er, „wenn der Gegenstand der Unterredung die Berlin-Ham¬ 
burger Bahn betreffen sollte, es für unmöglich halte, mit einem Souverän 
eine Sache zu besprechen, über "welche er solche Noten empfangen habe, 
wie sie Bülow ihm habe zugehen lassen.“ (S. 180 Anm. 1.) 

Ich verzichte auf weitere Mitteilungen aus dem Inhalt des Buches, 
das für die Kenntnis und für das Verständnis der preußischen Eisenbahn- 
Politik von höchstem Wert ist. v. d. Heydts Verdienste auf diesem 
Gebiete sind, so lange er Minister war, nicht allgemein anerkannt und 
auch später nicht genügend gewürdigt worden. Es ist ihm s. Z. vielfach 
eine zu große Eigenmächtigkeit und Schroffheit gegenüber den Privat¬ 
baimen vorgeworfen und diese selbst, denen er ja oft recht unbequem 
war, haben es an Angriffen gegen ihn nicht fehlen lassen. Daß die 
öffentliche Meinung nicht ganz auf seiner Seite stand, darf uns nicht 
wundern; denn die Auffassungen über die Eisenbahnpolitik waren damals 
noch schwankend und unklar, und nur wenige Männer, darunter vor¬ 
nehmlich der spätere Minister v. Maybach, konnten dem hohen Ge¬ 
dankenflug v. d. Heydts folgen, der ja auch selbst — er starb am 
13. Juni 1874 — den Sieg des Staatsbahngedankens nicht mehr erlebt hat. 

Auch auf anderen Gebieten hat v. d. Ileydl hervorragendes ge¬ 
leistet. Er hat das preußische Postwesen von Grund aus neu gestaltet 
und den Abschluß des deutsch-österreichischen Postvereins und Tele¬ 
graphenvereins zustande gebracht. An erster Stelle war er beteiligt bei 
den Zoll- und Handelsverträgen im Beginn der 50er und später der 00er 
•Jahre des vorigen Jahrhunderts. Um die Förderung des Bankwesens, 
die Entstehung der modernen Großbanken hat er sielt große Verdienste 
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erworben. Es gibt kaum ein Gebiet der Volkswirtschafts- und der 
Handelspolitik, auf dem er nicht während seiner Ministerzeit, als Handels¬ 
minister und später als Finanzminister erfolgreich, häufig geradezu bahn¬ 
brechend eingegriffen hätte. Über alle diese Angelegenheiten gibt 
Bergengrün vollständig Aufschluß. 

Wegen seiner wechselnden politischen Gesinnung ist v. d. Heydt 
viel angegriffen worden. Diese Frage wird gleichfalls von dem Biographen 
erörtert, der außerdem auch die persönlichen Erlebnisse des Ministers 
und seiner Familienangehörigen anziehend darstellt. Das politische Ver¬ 
halten v. d. Heydts begreift man vielleicht am besten, wenn man es 
unter dem Gesichtspunkt seiner persönlichen, sehr nahen Beziehungen zu 
den Königen Friedrich Wilhelm IV und Wilhelm I zu - beurteilen 
sucht, v. d. Heydt war mehr noch der Diener seiner Könige, als des 
Staates. Doch hierauf will ich nicht näher ein gehen. Nur auf das 
wärmste kann ich empfehlen, das Buch von Anfang bis zu Ende zu 
lesen. Niemand wird es unbefriedigt aus der Hand legen. Lernen wir 
■doch in dem Minister v. d. Heydt einen nicht aus dem berufsmäßigen 
Beamten-, sondern aus dem Kaufmannsstande hervorgegangenen Staats¬ 
mann kennen, der — möge er auch von menschlichen Schwächen nicht 
frei gewesen sein — Großes erstrebt und mit zäher Energie Großes für 
sein Vaterland geleistet hat. A v rf(?r Uym 


Randnagel, Dr. jur. E. Regierungsrat. Die Haftung der Eisen¬ 
bahnen für Verlust, Beschädigung und Lieferfristüber¬ 
schreitung nach deutschem Eisenbahnfrachtrecht. 2. Auf¬ 
lage. Leipzig 1909. Dietrichsche Verlagsbuchhandlung. XII und 
314 S. 8°. 

Der ersten, im Jahrgang 1907 S. 310 ff. besprochenen Auflage dieses 
Buches ist nach' kurzer Zeit die vorliegende zweite gefolgt, eine seltene 
Erscheinung bei einem solchen streng wissenschaftlichen, allerdings auclt 
für die praktische Anwendung der einschlägigen Bestimmungen des Eisen¬ 
bahnverkehrsrechts sehr wichtigen Werke. Der Hauptunterschied der 
zweiten von der ersten Auflage liegt darin, daß in ihr die neue, am 
1. April 1909 in Kraft getretene Eisenbahn-Verkchrsordnung zugrunde 
gelegt ist, die immerhin einzelne Änderungen der hier besprochenen Be¬ 
stimmungen gebracht hat. Außerdem ist die neuere Literatur und die 
neuere Rechtsprechung nachgetragen. Der Verfasser hat aber auch sonst, 
wie Stichproben ergeben, an verschiedenen Stellen nachgefeilt und ver¬ 
bessert. Dem günstigen Urteil, das ich seinerzeit über die erste Auflage 
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abgegeben habe, kann ich daher weiteres heute nicht hinzufügen. Die 
Käufer der ersten Auflage werden allerdings gut tun, sich auch die zweite 
za beschaffen, wenn sie den auf anderen, wenn auch vielfach nur äußer¬ 
lich geänderten Quellen fußenden Ausführungen des Verfassers folgen 
wollen. v. d. L. 

Marriott, H. Assistant traffic manager Lancashire & Yorkshire Railway, 
Lecturer, faculty of commerce, in the Victoria University of 
Manchester. The fixing of rates and fares. London 1908. 
The Railway Gazette. 85 S. 8°. 

Das Buch ist, soviel mir bekannt, die erste englische Schrift, in der 
genaue zahlenmäßige Angaben über die Höhe und über den Bau der 
englischen Eisenbahntarife gemacht werden. Die Angaben beruhen auf 
dem Gesetz vom Jahre 1892 über die Eisenbahntarife und Gebühren, das 
infolge des Eisenbahngesetzes (Railway and Canal traffic Act) vom Jahre 
1888 erlassen und am 1. Januar 1893 in Kraft getreten ist (Railway rates 
and charges confirmation Acts 1891/92 (55—56 Victoria). Durch dieses 
Gesetz wurden eine für fast alle Bahnen — nur ganz wenige sind aus¬ 
genommen — einheitliche Güterklassiflkation und einheitliche Höchst¬ 
sätze festgestellt. Man unterscheidet hiernach in England die regelmäßigen 
Tarife für die Beförderung der Güter in Güterzügen und die Tarife für 
Güter, die in Personenzügen befördert werden, das sind leicht verderb¬ 
liche Güter (Milch, frische Butter, weicher Käse, Eier, Fische, Gemüse, 
Früchte u. dgl.), ferner die gewöhnlichen Personentarife und die ver¬ 
schiedenen Ausnahmetarife (Rundreisekarten, Ausflugskarten, Zeitkarten, 
Arbeiterkarten). Die gewöhnlichen Gütertarife zerfallen in 8 Klassen, 
ABC und 1 bis 5. Die Klasse A ist die billigste, die Klasse 5 die 
teuerste. Alle diese regelmäßigen Tarife sind mit fallender Skala gebildet, 
die höchsten Sätze gelten für Entfernungen bis zu 32 km, es folgen solche 
für 33 bis 80 km, für 81 bis 161 km und über 161 km. Zu diesen Strecken¬ 
sätzen kommen noch Abfertigungsgebühren (für die Versand- und die 
Empfangsstation) und für die Klassen C bis 5, d. h. die sechs teuersten 
Klassen, für Be- und Entladen, für Bedeckung und Abdeckung der Güter. 
Die Einbeitsstreckensätze der billigsten Klasse betragen 1 penny bis 0,40 p 
für die Tonnenmeile, d. h. ungefähr 5 4 bis 2,1 4 für das Tonnenkilometer, 
wenn man die englische Tonne gleich 1 000 kg rechnen würde. Es wird 
nicht gesagt, ob bei den Gütertarifen die kleine Tonne (906 kg) oder die 
große Tonne (1016 kg) zugrunde liegt; im ersten Falle würden die nach 
^unseren Maßen umgerechneten Einheitssätze wesentlich höher, im anderen 
etwas niedriger sein. Die Sätze der höchsten Klasse 5 betragen 4,3o bis 
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2,50 pcnce für die Tonncnmeile, d. h. 22,4 bis 12,5 4 für das Tonnen¬ 
kilometer. Sie sind also etwas höher als unsere Eilguttarife. 

Diese Beispiele mögen genügen. Marriott teilt weiterhin die Güter- 
Klassifikation mit und sein Buch enthält zahlreiche Einzelbestimmungen 
für die Güter- und Personentarife der Lancashire & Yorkshire-Eisenbahn. 
Wir können nach diesen Angaben genaue Vergleiche zwischen den deut¬ 
schen und diesen englischen Eisenbahntarifen anstellen, und ich glaube, 
das Ergebnis wird dahin gehen, daß in der Tat die englischen Tarife 
meist wesentlich höher sind, als die deutschen. 

Das verdienstvolle Buch ist aus Vorlesungen hervorgegangen, die 
der Verfasser an der zur Universität in Manchester gehörenden Handels¬ 
akademie gehalten hat. Es wird eingeleitet mit einem Vorwort des De¬ 
kans der Handelsakademie, Professors S. J. Chapmann, der mit Recht 
darauf hinweist, einen wie wichtigen Teil der Volkswirtschaftslehre das 
Eisenbahntarifwesen bildet und wie unbedingt notwendig es für das 
Verständnis dieser Lehre ist, daß wir vor allem über den Bau und die 
tatsächliche Höhe der Tarife unterrichtet sind. r. d. L. 


Bernhardt, Hob. Darstellungen aus dem Gebiete des Eisenbahn¬ 
wesens. 1. Heft. Bern 1908. Stärapfli & Cie. 101 S. 4°. 

Preis 3,90 M. 

Das vorliegende erste Heft, dem weitere folgen sollen, beschäftigt 
sich in drei selbständigen Aufsätzen mit den Eisenbahntarifen, vorzugs¬ 
weise den in der Schweiz geltenden. Der erste Aufsatz allerdings enthält 
wesentlich allgemeine Betrachtungen über Tarifbildung nach privatwirt¬ 
schaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Grundsätzen, über natürliches 
Tarifsystem und Wertklassifikation u. dgl. und über Differenzialtarife, 
ihre Gründe, ihre Vorzüge, die gegen sic bestehenden Bedenken. Diese 
allgemeinen Betrachtungen bringen kaum neues — sie stützen sich auf 
die bekannten Lehrbücher von Sax, Ulrich u. a. — sic werden indes durch 
»'ine Reihe von Beispielen aus den schweizerischen Tarifen zweckmäßig 
und anschaulich erläutert. In dem zweiten und dritten Aufsatz behandelt 
der Verfasser die Tarifverbände, zunächst die Entstehung, den Begrifl 
und die Einrichtung der Tarifverbände und sodann die in dem schweize¬ 
rischen Tarifgesetz vom 27. Juni 1901 enthaltenen Bestimmungen über 
die Teilung des Verkehrs zwischen den schweizerischen Eisenbahnen, die 
eingehend erläutert werden. Die Darstellung des Tarifverbandswesens — 
ausschließlich im Güterverkehr -- ist klar, kurz und erschöpfend und 
recht geeignet, Anfänger in dieses schwierige Gebiet einzuführen. Di 0 
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Bemerkung S. 40, daß im Personen- und Gepäckverkehr „nur selten“ Tarif¬ 
verbände abgeschlossen würden, ist doch wohl nicht ganz zutreffend. 
Auch im Personen- und Gepäckverkehr sind solche Verbände zahlreich 
vorhanden, wenngleich nicht so viele, wie im Güterverkehr. S. 64 hätte 
der Verfasser wohl die seit langen Jahren bestehende Bestimmung der 
deutschen Verkehrsordnung [jetzt § 67 (2)] erwähnen müssen, nach der 
Wegevorschriften nur noch zulässig sind bei Eilgütern und soweit es 
sich um die Bezeichnung von Zoll- und Steuerämtern für die zoll- und 
steueramtliche Abfertigung handelt. Die Eisenbahnen sind im Deutschen 
Reich verpflichtet, die Abfertigung zu wählen, die den billigsten Tarifsatz 
und die günstigsten Beförderungsbedingungen bietet. r. d. L. 


Blume, Ernst, Dr. iur., Regierungsasscssor. Die Eisenbahn Verkehrs¬ 
ordnung vom 23. Dezember 1908 nebst allgemeinen Ausführungs¬ 
bestimmungen. Textausgabe mit Anmerkungen, vergleichender 
Paragraphenübersicht und Sachregister. Berlin 1909. J. Gutten- 
tag. Preis 2,no M. 

Diese Ausgabe der neuen deutschen Eisenbahn-Verkchrsordnung in 
dem üblichen handlichen Taschenformat der Guttentagschen Gesetzes¬ 
sammlung enthält nicht bloß deren Text, sondern auch die allgemeinen 
Ausführungsbestimmungen (früher Zusatzbestimmungen), so daß sie den 
Inhalt des Teils I des Personen- und Gepäcktarifs und den Teil I Abtei¬ 
lung A des Gütertarifs (S. 1 — 36) in einem Bändchen vereinigt. In der 
Einleitung wird ein kurzer Abriß der Geschichte der Eisenbahn-Verkehrs¬ 
ordnung gegeben, woran sich weiter einige Erörterungen über ihren 
rechtlichen Charakter, über die Ausführungsbestimmungen und Dienst¬ 
vorschriften sowie eine Übersicht über die Einteilung der Verkehrsordnung 
anschließen. Die Anmerkungen geben eine gedrängte übersieht über den 
Stand der wichtigsten Streitfragen unter Bezugnahme auf die Literatur 
und Rechtsprechung sowie aut' die Begründung der Vorlage an den 
preußischen Landeseisenbahnrat und den Bundesrat. Ein besonders 
glücklicher Gedanke war es, die durch die neue Fassung der Verkehrs- 
ordnung herbeigeführten Änderungen des Textes und der Ausführungs¬ 
bestimmungen durch Unterstreichen kenntlich zu machen. Hierdurch ge¬ 
winnt die Ausgabe gerade für die Übergangszeit eine erhöhte Brauchbar¬ 
keit für den Praktiker, der aus demselben Grunde dem Verfasser auch 
für die am Schlüsse beigefügte vergleichende übersieht der neuen und 
alten Paragraphen Dank wissen wird. Sehr zweckdienlich ist es ferner, 
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daß in dem Sachregister nicht bloß die Verkehrsordnung selbst, sondern 
auch die Ausfährungsbestimmungen Berücksichtigung gefunden haben. 

Das Bändchen wird gewiß zur raschen Einbürgerung der neuen 
Verkehrsordnung beitragen und kann daher jedem Praktiker zur Einver¬ 
leibung in seine Handbibliothek nur empfohlen werden. W. 


Ulmann, Eduard, Kaiserlicher Rat, Oberinspektor der k. k. priv. Sttdbahn. 
Wichtige Neuerungen im Eisenbahngüterverkehr nach 
dem Inkrafttreten des mit dem 1. April 1909 eingeführten neuen 
Eisenbahnbetriebsreglements. Sonderabdruck aus der österreichi¬ 
schen Eisenbahnzeitung. Wien 1909. Selbstverlag des Verfassers. 
20 S. 8°. Preis 1,30 Kr. 

Der Verfasser stellt einige der Bestimmungen aus den Abschnitten VII 
und VIII (Beförderung von lebenden Tieren und von Gütern) des neuen 

— in Österreich übrigens noch nicht in Geltung getretenen — Betriebs¬ 
reglements (gleich der deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung) zusammen, 
die nach seiner Meinung den Verfrachtern Vorteile bieten werden, während 
sie den Eisenbahnen „empfindlichere finanzielle Opfer“ auferlegen. Bei den 
Tieren hebt er die Verkürzung der Lieferfristen hervor. Er meint, daß die 
schnellere Beförderung den Eisenbahnen größere Kosten machen werde, 
was bei den ohnehin sehr niedrigen Tiertarifen der österreichischen 
Bahnen bedenklich sei. Ziemlich deutlich wird daher die Erhöhung dieser 
Tarife empfohlen. Weiter scheinen ihm bedenklich die — doch wohl nur 
in Österreich — neueren Bestimmungen über die Wegevorschriften. Von 
dem Wegfall des Wiegegeldes bei Stückgütern befürchtet er empfindliche 
Einbuße an Einnahmen, ebenso von der Änderung der — österreichischen 

— Bestimmungen über Wagenbestellungsrecht in § 63 des Betriebsregle¬ 
ments. Daß künftig nach § 74 (t) bei Benutzung von Hilfswegen Mehrfracht 
nicht mehr erhoben werden darf, kann der Verfasser gleichfalls nicht billigen. 
Diese Bestimmung werde nicht nur empfindliche Geldopfer zur Folge haben, 
sondern auch leicht zu Unträglichkeiten führen. Die neuen Bestimmungen 
über die Höhe der Frachtzuschläge bei unrichtigen Angaben des Versenders 
im Frachtbrief im § 60 erscheinen dem Verfasser im allgemeinen wobl 
begründet. Im einzelnen erhebt er auch hier Ausstellungen. Die von den 
deutschen Eisenbahnen zu § 60 (2) vereinbarten Ausführungsbestimmungen 
seien — wie er nicht mit Unrecht bemerkt — in der Fassung unbestimmt. 

— Die meisten dieser Bedenken sind auch bei den Verhandlungen zwischen 
den Regierungsvertretern über die verschiedenen Entwürfe der Verkehrs 
Ordnung erörtert worden. Ich halte sie nicht für schwerwiegend und 
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möchte auch bezweifeln, daß diese Neuerungen merkbare finanzielle 
Folgen für die Eisenbahnen nach sich ziehen. v. d. L. 


Görden, Dr. J. Landrichter in Hamburg. Die Eisenbahn-Vcrkehrs- 
ordnung vom 23. Dezember 1908 mit Erläuterungen. 
Breslau 1909. J. U. Kern. 129 S. 8°. Preis 2 di. 

Der größte Teil dieses Buches (S. 21—129) ist ein Abdruck der 
neuen Eisenbahn-Verkehrsordnung mit ihren Anlagen, bei dem augen¬ 
scheinlich die Schrift des Reichsgesetzblattes benutzt ist. In den ein¬ 
leitenden Worten begrüßt der Verfasser im allgemeinen die neue Ordnung 
als einen Fortschritt gegenüber der früheren, sowohl in der Fassung als 
im Inhalt. Das hält ihn nicht ab, an einigen Stellen herumzumftkeln und 
es zu bedauern, daß die neue Ordnung in einzelnen, von gewissen Leuten 
für streitig gehaltenen Rechtsfragen keine Stellung genommen hat. Den 
letzteren Vorwurf halte ich für vollständig unbegründet. Gewiß ist es 
Aufgabe des Gesetzgebers, sich klar und bestimmt auszudrücken. Aber 
man würde ihm Unmögliches zumuten, wenn man verlangte, daß er im 
Text des Gesetzes jede, auch von gänzlich unberufenen Leuten aufge¬ 
worfene Streitfrage entscheiden müsse. Die Behauptung des Kommen¬ 
tators, daß an der Verkehrsordnung vom 26. Oktober 1899 „im Laufe 
fast eines Jahrzehnts der Handelsstand und die Juristen mancherlei Mängel 
entdeckt hätten“, ist ebenso unrichtig, wie die Behauptung (S. 2), es sei 
ein Vorzug der neuen Verkehrsordnung, „daß sie nicht als Produkt des 
grünen Tisches erscheine, daß ihre verschiedenen Entwürfe den Interessen- 
verbänden zugegangen und ihnen Gelegenheit gegeben worden sei, sich 
über die geplante Umgestaltung zu äußern“. Denn auch die Verkehrs¬ 
ordnungen von 1892 und 1899 sind seiner Zeit den Interessenten vor¬ 
gelegt und ihre gutachtlichen Äußerungen sind voll gewürdigt worden. 
Unrichtig ist ferner, daß nur der vierte Entwurf eine ausführliche Be¬ 
gründung enthalte. Eine solche ist auch dem ersten, den Verkehrs¬ 
interessenten mitgeteilten Entwurf beigegeben. Für die Zwischen- 
Entwürfe war sie entbehrlich. Herr Görden hat aber nicht einmal den 
von ihm selbst abgedruckten Text der neuen Verkehrsordnung ordentlich 
gelesen. Ich empfehle ihm, seine Erläuterungen zu § 63 (6) — S. 13 — 
und zu § 80 (6) — S. 18 — mit dem Text (S. 50 und S. 63) zu vergleichen. 
Diese Beispiele mögen genügen, um dem Leser einen Begriff von dem 
sachlichen Werte solcher Erläuterungen zu geben. r. d. L. 
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Singer, J. Die amerikanischen Bahnen und ihre Bedeutung für 
die Weltwirtschaft. Mit einer Karte der amerikanischen Bahnen. 
Berlin 1909. Franz Siemenroth. VII und 199 S. 8°. Preis 3,50 ,it. 

Der Zweck dieses Buches ist mir völlig unklar. Der Verfasser be¬ 
wegt sich in lauter Widersprüchen, auf S. 12 werden z. B. die amerika¬ 
nischen Eisenbahntarife gelobt: „sie entsprechen den Bedürfnissen des Ver¬ 
kehrs ungefähr so weit, als praktische Leute dieser Aufgabe überhaupt 
gerecht werden können“, und auf derselben Seite, einige Zeilen weiter 
werden die Refaktien als einer der größten Übelstände bezeichnet, an 
denen das amerikanische Eisenbahnwesen lange Zeit und noch bis vor 
kurzem krankte. Einmal werden die amerikanischen Eisenbahnpapiere 
als gute Anlagepapiere auch für Deutschland empfohlen, ein andermal 
wird vor ihrem Ankauf gewarnt. Von den amerikanischen Tarifen hat 
der Verfasser keine blasse Ahnung. Das Bundesverkehrsgesetz — er 
nennt es das zwischenstaatliche Handelsgesetz! — von dem er mehrfach 
spricht, hat er offenbar ebensowenig gelesen, wie die Novelle vom 29. Juni 
1906 zu diesem Gesetz, die er sogenannte „Rate Bill“ nennt, und die 
übrigens auch nicht am 1. Januar 1907 (S. 16), sondern am 1. August 1906 
in Kraft getreten ist. Selbstverständlich hat er auch die vollständig 
falsche Übersetzung: Zwischenstaatliche Handelskommission für Interstate 
Commerce Commission gewählt. Was sich ein deutscher Leser unter: 
lVarenklausel denkt, möchte ich wohl wissen. Es ist eine wortgetreue 
Übersetzung von Commodity Clause, der abgekürzten Benennung des 
neuen, durch die Novelle vom 29. Juni 1906 eingeführten Absatzes 6 
des § 1 des Bundesverkehrsgesetzes. In Amerika versteht man solche 
Abkürzungen. Sie lassen sich natürlich nicht wörtlich ins deutsche über¬ 
tragen. Eine ähnliche ganz unverständliche Übersetzung ist: „physische 
Schätzungen der Bahnen“. Physical toxation heißt: Ermittlung der wirk¬ 
lichen Herstellungskosten der Bahnen. Das Buch wimmelt auch sonst 
geradezu von den gröbsten Fehlern und Mißverständnissen. S. 33 werden 
die „Baukosten per Meile“ bei den amerikanischen Bahnen auf 57 Dollar?, 
den englischen auf 272 Dollars und ähnlich bei anderen Ländern angegeben, 
statt auf 57 000, 272 000 usw., und dergleichen Unsinn mehr. Die Schreib¬ 
weise ist höchst ungewandt, sehr häufig schlechte Übersetzung ans eng¬ 
lischen Zeitschriften. Welche Quellen der Verfasser benutzt hat, sagt er 
nicht. Ich vermute eine Reihe deutscher und amerikanischer Zeitung*- 
artikcl. In dem 9. (dem längsten) Kapitel (S. 70 — 199) werden tatsäch¬ 
liche Angaben über die bedeutendsten Eisenbahnsysteme der Vereinigt«'” 
Staaten gemacht. Auch liier sagt der Verfasser nicht, woher sie stammen. 
Ich vermute, cs sind Auszüge aus Poor’s Manual, habe mir aber nicht die 
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Mühe gegeben, ihre Richtigkeit nachzuprüfen. Bei einem solchen Buch 
verlohnt sich das wirklich nicht. r. d. L. 


Ellgelbrecht, Th. A. Die geographische Verteilung der Getreide¬ 
preise in Indien von 1861 bis 1905. Mit 30 Karten und 2 Dia¬ 
grammen. Berlin 1908. Paul Parey. VIII und 112 S. groß 8°. 
Preis 5 M. 

Der Verfasser hat im Jahre 1903 ein Buch über die geographische 
Verteilung der Getreidepreise in den Vereinigten Staaten von Amerika 
veröffentlicht, das ich in dieser Zeitschrift (Jahrgang 1904 S. 1024) ange¬ 
zeigt habe. In einer ganz eigenartigen Methode sind die Ergebnisse seiner 
Untersuchungen auf Kärtchen eingetragen, die er Isotimenkarten nennt. 
Dieselbe Methode hat er jetzt für seine neuen Beobachtungen über die 
Getreidepreise in Indien angewendet. Auf kleinen Kärtchen von Indien 
sind die Gebiete, die in bestimmten Zeiträumen die ungefähr gleichen 
Preise haben, durch Linien miteinander verbunden. Auf einen Blick 
erkennt man hiernach, wie die Getreidepreise in den verschiedenen Landes- 
teilen sich entwickelt, welche Veränderungen in den gewählten Zeiträumen 
vor sich gegangen sind, und kann daraus gewisse Schlüsse über den 
Umfang, die Bewegung, die Ein- und Ausfuhr der landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse ziehen. Die Untersuchungen erstrecken sich auf Reis (4 
Kärtchen, für die Jahrgänge 1861—70, 1871—80, 1881—90 und 1891—1900), 
Weizen, Gerste (4 Kärtchen für dieselben Zeiträume), Mais (2 Kärtchen für 
1881-90 undl891—1900),Sorghum,Rohrkolbenhirse,Kichererbse (wieder je 4 
Kärtchen), Fingerhirse und indische Bohne (je 1 Kärtchen für 1891—1900). 
Diese Kärtchen bilden indes nur Auszüge aus 12 Tabellen, in denen die 
Preise für eine Reihe weiterer Jahre und in den einzelnen Provinzen 
zusammengestellt und nach verschiedenen Gesichtspunkten untereinander 
verglichen werden. 

Den Zweck und die Bedeutung seiner Untersuchungen erläutert der 
Verfasser in einer kurzen Einleitung und in vier Abhandlungen (die Iso- 
timenkarte, das gegenseitige Verhältnis der Preise, die Schwankungen der 
Getreidepreise, die indische Getreideausfuhr), denen ein Schlußkapitel mit 
Zusammenfassung der Ergebnisse folgt. Es ist eine Freude, aus dem 
Buch zu ersehen, mit welcher Gründlichkeit und Gewissenhaftigkeit und 
mit welchem geradezu erstaunlichen Fleiß ein außerordentlich schwieriger 
und spröder Gegenstand behandelt wird. Die Verhältnisse in Indien sind 
ungemein verwickelt und unklar, viel schwerer zu übersehen, als die der 
Vereinigten Staaten. Man muß diese Ausführungen selbst nachlesen. 
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Unsern deutschen Landwirten möchte ich besonders das kurze Kapitel IV 
über die indische Getreideausfuhr empfehlen. Für die Ausfuhr kommen 
nur in Betracht der Reis, der für die deutsche Landwirtschaft keine Be¬ 
deutung hat, und der Weizen. Wie ist aber immer wieder über die Aus¬ 
fuhr von Weizen aus Indien, über den Preisdruck, den der indische 
Weizen auf den deutschen Weizenmarkt ausgeübt haben soll, von Zeit 
zu Zeit von den deutschen Landwirten gejammert worden. Demgegen¬ 
über lese man, welche verhältnismäßig geringen Mengen von Weizen über¬ 
haupt aus Indien ausgeführt sind und von welchen Zufälligkeiten die 
Möglichkeit der Weizenausfuhr abhängt! Solchen unbestreitbaren Tat¬ 
sachen gegenüber verlieren die üblichen Redensarten von der Konkurrenz 
des indischen Weizens jeglichen Wert. Und es ist sehr erfreulich, daß 
gerade ein Landwirt es ist, der solche Untersuchungen angestcllt und 
seinen Berufsgenossen zugänglich gemacht hat, ein Landwirt, der aller¬ 
dings mit praktischer Erfahrung eine gründliche wissenschaftliche und 
volkswirtschaftliche Bildung verbindet. 

Auf die Fülle wertvoller, zum Teil überraschender Einzelheiten, die 
uns das Buch vor Augen führt, kann und soll eine Besprechung nicht 
eingehen. Nur einen Punkt möchte ich noch hervorheben. Die Trans¬ 
portmittel, das heißt die Eisenbahnen, haben in Indien für die Preisbildung 
der landwirtschaftlichen Erzeugnisse nicht entfernt die Bedeutung, wie in 
den Vereinigten Staaten von Amerika, ln Indien finden wir im ganzen 
Lande eine gleichgeartete alte Kultur, in Amerika haben die Eisenbahnen 
erst den Anbau der Feldfrüchte in den fern von der Kultur gelegenen 
Gebieten der mittleren und westlichen Staaten lohnend gemacht. Dns 
indische Eisenbahnnetz ist viel weniger dicht, als das amerikanische und 
die Tarife sind nicht so, wie in den Vereinigten Staaten, auf die Ausfuhr 
sozusagen zugeschnitten. A. v. d. L. 


Denkschrift über die Studienreise des Vereins Berliner Kaufleute und 
Industrieller nach dem nahen Orient im Frühjahr 1908. Heraas¬ 
gegeben von dem Vorstand des Vereins. Berlin 1908. XI und 2868 . 

Ursprünglich nur als eine Schilderung des Verlaufs der vorbezeich- 
neten Studienreise gedacht, ist dns Werk in seiner vorliegenden Gestalt 
über diesen Zweck durch die Aufnahme einer Darstellung der wirtschaft¬ 
lichen Verhältnisse in den von dem Verein besuchten Ländern weit 
hinausgewachsen. Gerade dieser Teil seines Inhalts aber sichert ihm die 
Beachtung auch weiterer als der zunächst beteiligten Kreise, und dies um 
so mehr, als sielt darin Beiträge von sachverständiger Seite aus den be¬ 
suchten Ländern selbst finden. Hiervon seien besonders genanut der 
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Bericht des Königlich ungarischen Handelsministeriums über die wirt¬ 
schaftlichen usw. Verhältnisse Ungarns, die Abhandlung des Professors 
Dr. Kobatsch in Wien über die österreichische Volkswirtschaft, der Bei¬ 
trag der Handelskammer in Sofia über Geschichte, Verwaltung, soziale 
Verfassung und wirtschaftliche Struktur Bulgariens, sowie die Darstellung 
der griechischen Volkswirtschaft durch die Handelskammer im Piräus und 
den Verband griechischer Industrieller in Athen. In diesen und den 
übrigen Abhandlungen ist auch das Verkehrswesen gebührend berück¬ 
sichtigt worden. So finden sich in der Denkschrift Bemerkungen über 
den Wiener Verkehr (S. 64), über das Verkehrswesen Ungarns (S. 100) 
und Bulgariens >(S. 177), über Post-, Eisenbahn- und Schiffsverkehr in der 
Türkei (S. 196), über das griechische Verkehrswesen (S. 222) und die 
Verkehrseinrichtungen im Bezirk des kaiserlichen Generalkonsulats 
Neapel (S. 252). 

Das Werk bedeutet eine wesentliche Bereicherung unserer volks¬ 
wirtschaftlichen Literatur und verdient weiteste Verbreitung. W. 


Kindermann, Karl, Dr. phil. et iur., Professor. Volkswirtschaft und 
Staat. Leipzig 1908. Quelle & Meyer. Preis geh. 1 d(, geb. 1,25 M. 

Der Verfasser bespricht in dem Buche, dem 59. Bändchen der von 
Privatdozent Dr. Paul Herre herausgegebenen Sammlung „Wissenschaft 
und Bildung“ nach einer Einleitung über die Begründung der Aufgabe 
und ihrer Lösung in drei Abschnitten die Stellung des Staats zur Volks¬ 
wirtschaft im Laufe der Jahrhunderte, die Mitarbeit der Volkswirtschaft 
an staatlichen Zielen und die Mitwirkung des Staats an der volkswirt¬ 
schaftlichen Tätigkeit. Als Anhang ist eine Reihe von statistischen Tabellen 
beigefügt. 

Die Aufgabe, die sich der Verfasser gestellt hat, nämlich die Wechsel¬ 
beziehungen von Staat und Volkswirtschaft in einer für Gebildete aller 
Stände verständlichen und dabei kurz gehaltenen Fassung darzustellen, ist 
gewiß eine dankenswerte. Ob ihre Lösung gelungen ist, muß zum minde¬ 
sten als fraglich bezeichnet werden, jedenfalls entspricht sie nicht dem Zweck 
der Sammlung, die nach der Anzeige des Herausgebers in systematischer 
Vollständigkeit die Ergebnisse wissenschaftlicher Forschung aus allen 
Wissensgebieten dem Leser zugänglich machen soll. Hierzu würde unter 
allen Umständen gehören, daß der Verfasser überall in erster Linie nur 
solche Ansichten mitteilt, die von der Mehrheit der Vertreter der Wissen¬ 
schaft geteilt werden, zum mindesten aber, daß er bei abweichender 
Stellungnahme diese als solche kennzeichnet und kurz die Gründe dafür 
angibt. Wenn der Verfasser beispielsweise in dem die Eisenbahnen be- 
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handelnden Kapitel meint, die vierte Wagenklasse sei eine verfehlte Ein¬ 
richtung, die den Klassengeist im Volke vermehre, so kann dieser stark 
an Zeitungsstil erinnernde Ausspruch doch wohl nicht als das Endergebnis 
der wissenschaftlichen Forschung über diese Frage angesehen werden. 
Er ist vielmehr geeignet, bei dem nicht fachmännisch gebildeten Leser 
eine Voreingenommenheit zu erzeugen, die mit der Wissenschaft weni" 
zu tun bat. Wenn die Einrichtung der vierten, d. h. der Zweipfennig¬ 
klasse, wirklich von der Wissenschaft verurteilt würde, so wäre cs doch 
kaum zu begreifen, daß sie sich in Norddeutschland bis heute gehalten 
hat, in Süddeutschland sogar erst kürzlich allgemein, wenn auch teilweise 
unter dem Namen IIIb-Klasse, eingeführt w r orden ist. Und daß der große 
Vorzug dieser Klasse, nämlich ihre außerordentliche Billigkeit, weit über 
den Kreis der unbemittelten Bevölkerungsschichten hinaus sehr geschützt 
wird, beweist doch wohl ohne weiteres ihre von Jahr zu Jahr stärkere 
Benutzung. Diese Seiten der Frage hätten bei einer objektiven Dar¬ 
stellung nicht unberührt bleiben dürfen. Auch über andere Dinge urteilt 
der Verfasser mit mehr Kühnheit als Sachkunde. So tut er die sehr 
verwickelte und schwierige Frage der Kohlenausfuhrtarife mit den Worten 
ab, dem Kohlensyndikat sollten die Vorzugspreise bei der Ausfuhr der 
Kohlen möglichst dauernd entzogen werden. 

Diese Beispiele mögen zur Begründung des oben geäußerten Urteils 
genügen. Hinzuzufügen bleibt nur, daß auch die Ausdrucksweise des 
Verfassers, unter anderem der übermäßige Gebrauch unnötiger Fremd¬ 
wörter, dem Zweck des Buches, die Ergebnisse der Wissenschaft gemein¬ 
verständlich darzustellen, wenig entspricht. W r . 


Tolkmitt, G. f-, Königl. Baurat. Bauaufsicht und Bauführung. Hand¬ 
buch für den praktischen Baudienst. Vierte bedeutend erweiterte 
Auflage. Redigiert von M. Guth, Königl. Baurat. 

1. Teil: Allgemeine Vorkenntnisse, Überschiagsberechnungen und 
Veranschlagen von Hochbauten. Mit 53 Textabbildungen. 1909. 
Preis geb. 5 M. 

3. Teil: Berechnungen und Ausführung von Ingenieurbauten. Mit 
135 Textabbildungen. 1908. Preis geb. 5 

Das Werk ist aus einer Umarbeitung des Grapowschen Buches 
„Anleitung zur Aufsicht bei Bauten“ hervorgegangen. Nachdem die im 
Jahre 1899 erschienene, von dem literarisch vielseitig tätigen, leider aber 
so frühzeitig verstorbenen Baurat Tolkmitt verfaßte Auflage vergriffen 
war, hat nunmehr Baurat Guth im Verein mit einer Reihe von Fach 
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genossen das Werk neubearbeitet und bei dieser Gelegenheit gänzlich 
umgeetaltet und wesentlich erweitert. An Stelle des einen Bandes sind 
nun drei einzelne Bände in handlicherer Form getreten, wodurch der 
Gebrauch des Werkes erleichtert wird. 

In erster Linie wendet sich das Buch an die aus den Baugewerk¬ 
schulen hervorgegangenen Techniker und will ihnen ein Berater auf der 
Baustelle und im Arbeitszimmer sein. Hat das Werk in seiner früheren 
Gestalt schon allen hiernach zu stellenden Anforderungen genügt, so gilt 
dies von der vorliegenden Neubearbeitung in noch höherem Maße. Da¬ 
durch, daß die Bearbeitung der einzelnen Abschnitte den auf den betref¬ 
fenden Gebieten besonders erfahrenen Fachgenossen übertragen wurde, 
hat der Inhalt des Werkes wie auch die Darstellung zweifellos gewonnen. 
Bis jetzt sind von dem Werke der 1. und 3. Teil erschienen. 

Der erste Teil besteht aus zwei Hauptabschnitten; in dem einen 
werden die für den Bautechniker unentbehrlichen Hilfswissenschaften, wie 
Rechnen, Raumkunde, Feldmessen und Mechanik behandelt, während sich 
der zweite Abschnitt mit der Entwurfsbearbeitung, Kostenveranschlagung 
und den Ausschreibungsarbeiten befaßt. Die ziemlich ausführlichen An¬ 
gaben über Kostenberechnungen und Abschätzungen von Hochbauten 
verdienen besondere Anerkennung und werden auch außerhalb des eigent¬ 
lichen Leserkreises des Buches gewürdigt werden. Daß man in der 
Neuauflage den Abschnitt „Festigkeitslehre“ ausgeschieden hat, kann wohl 
kaum als Nachteil empfunden werden, weil im Rahmen des Buches doch 
keine so eingehende Behandlung des Stoffes geboten werden kann, wie 
sie heutzutage der mittlere Techniker gebraucht. Als Anhang des ersten 
Teils ist neu hinzugefügt eine Aufzählung der wichtigsten, das Bauwesen 
betreffenden Gesetze und Verordnungen. 

Der dritte Band umfaßt die den Wasser-, Straßen- und Eisenbahn¬ 
bautechniker angehenden Gebiete. Während sich der frühere Heraus¬ 
geber des Buches beim Kapitel „Wasserbau“ im wesentlichen mit einer 
Beschreibung der eigentlichen Bauausführungen begnügt hatte, gibt der 
neue Bearbeiter dieses Kapitels auch eine eingehende Darstellung der 
Vorarbeiten und Entwurfsaufstellung für Wasserbauten. Sehr zu begrüßen 
ist es, daß es der Verfasser nicht unterlassen hat, auch auf die bei der 
Entwurfsaufstellung maßgebenden wirtschaftlichen Gesichtspunkte hinzu¬ 
weisen. Der Abschnitt „Wege- und Straßenbau“ hat gegen früher eine 
wesentliche Erweiterung dadurch erfahren, daß auch der Bau und die 
Unterhaltung der städtischen Straßen eingehend und erschöpfend erörtert 
werden. Bei einer zukünftigen Neubearbeitung dürfte es sich empfehlen, 
in dem Abschnitt „Eisenbahnbau“ die Bahnunterhaltungsarbeiten etwas 
ausführlicher zu behandeln, namentlich wird hier eine Beschreibung der 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1909. 50 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 



782 


Büchorschau. 


zu den wichtigsten Arbeiten des Bahnmeisters gehörigen Auswechselung 
des Oberbaues im Betrieb vermißt. Eine willkommene und wertvolle 
Ergänzung des Buches stellen die beiden neuen Abschnitte über Be- und 
Entwässerung der Städte dar, während der ebenfalls neu hinzugekommene 
Abschnitt „Brückenbau“ wohl nicht ganz auf der gleichen Höhe mit den 
übrigen Kapiteln des Buches steht. Die Behandlung des Stoffes ist hier 
etwas sehr knapp und auch zu einseitig vom Standpunkt des Eisenbahn¬ 
ingenieurs auB gefaßt. Von Brückenbauformen sind im wesentlichen nur 
einige bei den preußischen Staatsbahnen angewandte Normaltypen von 
Eisenbahnbrücken beschrieben. Eine eingehendere Erörterung der Straßen- 
und sonstigen Brücken wäre von Vorteil gewesen. Auch wird man einige 
praktische Winke über die Ausführung der heute immer mehr zur An¬ 
wendung kommenden Stampf- und Eisenbetonbrücken nur ungern ver¬ 
missen. 

Trotz dieser kleinen Mängel, die sich bei einer Neuauflage leicht 
beheben lassen werden, kann das Buch in seiner neuen Gestalt als eine 
nicht unerhebliche Verbesserung des bereits rühmlichst bekannten Werkes 
angesehen werden. 


Poincare, L. Die Elektrizität. Übersetzt von Professor Dr. A. Kalähne. 

Leipzig 1909. Quelle & Meyer. 251 S. Preis geh. 3,80 di, geb. 4,40^. 

Der französische Physiker Lucien Poincard, der sich durch das 
vor kurzem erschienene Werk „Die moderne Physik“ auch in Deutschland 
vorteilhaft bekannt gemacht hat, übergibt unter dem oben angegebenen 
Titel der Öffentlichkeit ein neues Werk. Er wendet sich darin nicht, wie 
man aus dem Titel vielleicht entnehmen könnte, an das Laienpublikum, 
um ihm die Grundzüge der Elektrotechnik, die Erzeugung und Nutzbar¬ 
machung des elektrischen Stromes und seine vielfachen Anwendungen 
auseinanderzusetzen, sondern an einen aufgeklärten Leserkreis, der sich 
für die Fortschritte der Wissenschaft interessiert, um ihm ein möglichst 
treues Bild vom gegenwärtigen Stande der Elektrizität zu geben. 9as 
Buch soll einerseits den Physikern als Anhalt dienen für die Anwen¬ 
dungen, welche die aus dem Laboratorium hervorgegangenen Entdeckun¬ 
gen gefunden haben, andererseits soll es die Techniker, die die wissen¬ 
schaftliche Quelle, aus der alle Wahrheit fließt, zuweilen etwas aus den 
Augen verlieren, mit dem Laboratorium in Zusammenhang bringen. Es 
bildet so die Fortsetzung und Ergänzung zu dem oben genannten Werk, 
das auch bei uns bereits eine günstige Aufnahme gefunden hat. Schon 
aus diesem Grunde rechtfertigt sich die Ausgabe einer deutschen Üben 
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Setzung. Dazu kommt die Ursprünglichkeit der Form und des Inhalts 
der Darstellung, die ein Gegenstück in einem deutschen Werke kaum 
gefunden haben dürfte. 

Der Inhalt hält sich im großen und ganzen kritisch beleuchtend an 
die geschichtliche Entwicklung der Elektrizität und schließt mit einem 
mutigen Blick auf ihre Zukunft. 

Das Buch liest sich leicht und glatt. Neben dem Verfasser gebührt 
daher auch dem Übersetzer die vollste Anerkennung. v . H. 
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Kristiania och Kjöbenhavn. — (u. No. 6:) Sverige. Järnvägsürenden vid 
1909 ars riksdag (Fortsetzung aus No. 2). — (No.-4 und 50 Nye Jernbaner 
i Norge. — (No. 4:) Sverige. Statsbanan Järna—Norrköping. — Statsbanan 
Bastuträsk—Skellefteä—Kallholmen. - (No. 5:) Sverige. Nytt beklädnads- 
reglemente vid Statens järnvägar. — Sverige. Statens järnvägar 1908. — 
(No. 6:) Tunnel uuder Öresund. — Sverige. Ar 1908 som jftrnvägsar inom- 
och utom-lands. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau. 

Band 25. Heft 8. 

Enteigiiungsschaden uud Grundstückswert. — Der deutsche Regierungs¬ 
entwurf über die Automobilhaftpflicht und der Gegenentwurf des Kaiser¬ 
lichen Automobilklubs. — Die Automobilbesteuerung. — Unzuständigkeit 
der Gewerbegerichte für die gewerblichen Angestellten der Eisenbahnen. 
— Verhältnis der öffentlichen Gewalt zur öffentlichen Verwaltung. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1909. Heft 5—11. 

(Heft 5:) Der Versuch des Baues eines Waschhauses mit zentraler Heizung 
und regelrechter Ventilation. — Ein Spurmaß nach dem System des 
Ingenieurs A. J. Lichatschew. — Das Schicksal des Entsäurers «System 
Jagen“ auf den mittelasiatischen Eisenbahnen (siehe Heft 23. u. 24 1908). 
— (Heft 6.) Zuin Projekt der Erhöhung der Durchlaßfähigkeit der Karner 
Linien der Transkaukasusbahn unter Zuhilfenahme der elektrischen Kraft 
für die Gebirgsstrecke. — (Heft 9:) Hydraulische und pneumatische Ma¬ 
schinen (Pressen) und Zubehöre des Systems Brandt. — Dem Finanz- 
minister und der Reichskontrolle zur Hilfe. — Als Beilage die Broschüre 
des IngenieursA. Pnschetschnikow: «Über den derzeitigen Stand einiger 
Eisenbahnfragen in Rußland. — (Heft 10 und 11:) Das Bauprogramm der 
russischen Eisenbahnen für Lokomotiven. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

7. Jahrgang. Heft 1, 2, 4, 5, 6. Vom 4. u. 14. Januar u. 4., 13. u. 24. Februar 1909. 
Die elektrische Bahn Bellinzona—Mesocco. 

Heft 5. Vom 13. Februar 1909. 

Beitrag zur Frage der günstigsten Periodenzahl für Wechselstrombahnen. 
Heft 6. Vom 24. Februar 1909. 

Die elektrischen Bahneu der Vereinigten Staaten und ihre Eigenheiten. 

Heft 7. Vom 4. März 1909. 

Amerikanische Vorspannlokomotiven. 

Heft 9. Vom 24. März 1909. 

Die Milwaukee-Northern Bahn. 
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Heft 10. Vom 3. April 1909. 

Die günstigste Motoraufhängung bei elektrischen Fahrzeugen, — Ameri¬ 
kanische Lokomofcivfabriken und die elektrische Industrie. — Einachsige 
Drehgestelle und Lenkachsen für Straßenbahnwagen. — Die Haftpflicht 
des Straßenbahnfahrgastes. 

Engineering. London. 

Band 87. No. 2251—2258. Vom 19. Februar bis 9. April 1909. 

(No. 2251 und 2253:) Combustion and heat absorption in locomotive 
boilers. — Cast-steel Railway ramps. — (No. 2252:) Differential gears 
tor motor-cara. — The Railway Situation. — Central stations versus 
private plants. — (No. 2258:) Six-coupled ten-wheel express loco- 
raotive, Bengal—Nagpur Railway. — (No. 2255:) Ten-coupled mineral 
locomotive, Swedish State Railwavs. — 20-ton locomotive crane. — 
(No. 2266:) Four-coupled ten-wheel side tank locomotive, Ballycastle 
Railway, Ireland. — (No. 2258:) Four-cylinder compound twelve whee- 
led express locomotive, Paris—Orleans Railway Company. — The Rail 
ways of Victoria. 

Engineering News. New York. 

Band 61. No. 2 bis 12. Vom 14. Januar bis 25. März 1909. 

(No. 2:) Block signal and train-control board. — The twenty-second 
annnal report of the Interstate Commerce Commission. — The Pennsyl¬ 
vania Railroad specifications for steel rails. — The progress of excavation 
on the Panama canal. — The deinand for electric traction in steam Rail¬ 
way terminalß. — (No. 3:) The Carolina, Clinchfield & Ohio Railway. — 
A new bridge Crossing the Mississippi River at Clinton, Iowa, Chicago and 
North Western Railway. — Two important supreme court decisions on 
rate regulation. — (No. 4:) Annual ineeting of the American society of 
civil engineers. — (No. 5:) A differential joint for Railway car axles. — 
(No. 7.) Experiments with automatic stops and cab Signals in Germany. 
— (No. 8:) Street Railways versus people. — The purchase, inspection 
and use of Railway fuel. — (No. 9:) The valuation and inspection work 
of the joint engineering staff of the Wisconsin tax and Railroad com- 
mi88ions. — Large rail and billet mills at the Gary steel plant. — (No. 10:) 
Bear River viaduct, Nevada County narrow gauge Railroad. — Suggestions 
for the conduct of engineering work in the tropics. — The new 85-lb rail 
section of the Canadian Pacific Railway. — A table of freight rates on 
coal, iron and Portland cement. — A new Standard Steel coke car for 
the Pennsylvania Railroad. — President Taft on Government regulation 
of Railways and industrial combiuations and on the Panama canal 
work. — (No. 12:) Large timber trestles on the Pacific coast ex- 
tension of the Chicago, Milwaukee and St. Paul. — American Rail¬ 
way engineering maintenance-of-way association. — Railway freight 
yards, freight houses and freight handliug machinery. — Track ele- 
vation work on the Chicago, Burlington and Quincy Railroad. — 
Annual Convention of the American Railway engineering and mainte- 
nance-of-way association. 
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Le Genie Civil. Paris. 

Band 54. No. 16. Vom 20. Februar 1909. 

Le rachat du rdseau des chemins de fer de l’Ouest et l'organisation de 
son exploitation par l’Etat. 

No. 19. Vom 13. M&rz 1909. 

Viaduc en bdton arm6 sur la Sitter, 4 Gmündertobel, pres Teufen (Snisse). 


Giornale del Genio Civile. Korn. 

46. Jahrgang. November 1908. 

Ferrovie funicolari aeree. — Le stazioni di smi9tamento americane. — 
La produzioue di materiale ferroviario dello stabilimento Breda. 

Dezember 1908. 

Ancora solle stazioni ferroviarie americane. — Ricerche sulle lunghezze 
virtuali. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Banwesen. Berlin. 

Band 64. Heft 4. Vom 15. Februar 1909. 

Die Hedschasbahu. 

Heft 5. Vom 1. März 1909. 

Die Güterwagenverteilung im preußischen Staatsbahnwagenverband 
(Schluß in Heft 6). — Untersuchungen über das unruhige Laufen der 
Drehgestellwagen. 

Heft 6. Vom 15. Marz 1909. 

Die Bahn von Lüderitzbucht nach Keetmannsboop. — Die schwedischen 
Fährschiffe für die Eisenbahn-Fährverbindung Saßnitz—Trelleborg. 

Heft 7. Vom 1. April 1909. 

Vollständige Beseitigung des bisherigen Einflusses der Temperatur¬ 
schwankungen auf die Wägeergebnisse von Federwagen für Eisenbahn¬ 
betrieb durch Mitverwendung von Nickelstahl bestimmten Nickelgehalts. 
— Einiges zur Verbesserungs- und Wirtschaftlichkeitsfrage der Achs- 
büchsen der Eisenbahn-Betriebsmittel (Fortsetzung in Heft 8). — 
Entwicklung und gegenwärtige Umgestaltung der Bahnanlagen in Cöln. 

Heft 8. Vom 15. April 1909. 

Geschwindigkeitsmesser für Motorfahrzeuge und Lokomotiven. — Innen- 
beleuchtung von Güterwagen während des Ladegeschäfts. 

1,’industrie des tramways et chcmins de fer. Paris. 

3. Jahrgang. No. 1. Januar 1909. 

Le cheinin de fer electvique souterrain Nord-Sud de Paris. — Les voies 
fernes d’interet local. — Machine 4 raboter les rails pour faire diparaitre 
1'usure ondulatoire. 

No. 2. Februar 1909. 

Essais de resistance de rails 4 gorge. — Application de l'acierau manga- 
iie.se 4 la construction de voies volantes. 
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L’ingegneria ferroviaria. Rom. 

6. Jahrgang. No. 4. Vom 16. Februar 1909. 

Esame critico sull’ uso delle cerniere nella cosfcruzione dei grandi ponti 
e viadotti in muratura a sesto ribassato per l’uso ferroviario. — Cenni 
storici e descrittivi su alcune antiche e sconosciute applicazioni del sur- 
riscaldamento alle locomotive a vapore (Forts, in No. 5, 7 u. 8). 

Supplement za No. 4. Vom 26. Februar 1909. 

Süll’ applicazione di freni continui automatici ai treni merci. 

No. 6. Vom 1. März 1909. 

La tramvia elettrica Sulmona-Stazione. — Osservazioni su uno Schema 
di norme per gli attraversamenti deila ferrovia con condutture elettriche. 

No. 6. Vom 16. Mftrz 1909. 

Armamento per tramvie extraurbane a trazione meccanica. — L’impiego 
del combufltibile liquido sulle locomotive (Forts, in No. 8). 

No. 7. Vom 1. April 1909. 

La legge sulV eaercizio deila professione de ingegnere. — Sul consumo 
dei residui di petrolio sulle ferrovie Rumene. 

No. 8. Vom 16. April 1909. 

Lo sviluppo delle strade ferrate in Italia esaminato in relazione al pro- 
gresso economico nazionale. — Considerazioni sul sistema a tre tesate 
di doppi conduttori cordati adottato per gli attraversamenti superiori 
delle ferrovie. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der 
Verkebrsanstalten (Shurnal otdjela statistiki i kartograpliii Ministerstwa 
putei ssoobschtschenija). 35. Jahrgang. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1909. Heft 1-3. 

(Heft 1:) Frachtkosten für die Beförderung von Gütern auf den inneren 
Wasserwegen im Monat November. — Materialien zur Frage über die 
Verbesserung der gesundheitlichen Verhältnisse auf den Verkehrsanstalten. 
— Statistik der Verkehrsanstalten Rußlands, im Zusammenhang mit den 
Reformen bezüglich der Statistik des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
über den Verkehr auf dem Wasser. — Materialien zur Frage der allsei¬ 
tigen Erforschung des Eisenbahnwesens in Rußland. — (Heft 2 u. 3 ) Die 
Beförderung von Naphthaerzeugnissen von Astrachan auf der Wolga 
während der ganzen Schiffahrtsperiode 1908. — Die neuesten Arbeiten 
der Abteilung für Statistik und Kartographie im Zusammenhang mit der 
Ausarbeitung eines Programms über den Ausbau der inneren Wasser¬ 
wege Rußlands. — Die Organisation der Sammlung und Verarbeitung 
der statistischen Nachrichten über die Beförderung von Gütern auf den 
inneren Wasserwegen Deutschlands und Frankreichs und der in dieser 
Beziehung notwendigen Maßnahmen in Rußland. — Die Registrierung 
und Ausmessung der Flußschiffe in Deutschland und Frankreich und die 
in dieser Beziehung notwendigen Maßnahmen in Rußland. — Zu diesem 
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Doppelheft einen Anhang (S. 1—94:) Die Arbeiten des XI. internationalen 
Kongresses für Schiffahrt in St. Petersburg im Jahre 1908: Vorträge und 
Mitteilungen der russischen Mitglieder des Kongresses. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal Ministerstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 1. 

Neue Theorien und Formeln, die die Frage „über statische Unbestimmbar¬ 
keiten“ in der bautechnischen Mechanik entscheiden sollen. — Der 
selbstschließende Schlagbaum. — Die Reservebestände bei den Eisen¬ 
bahnen. — Untersuchung der Schlußfolgerung aus der Formel, nach der 
die Zeit für das Füllen und Entleeren der Schleusen mit Wasser berech¬ 
net wird. — Das preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

Die Lokomotive. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 1. Januar 1909. 

4-6-2 Vierzylinder-Verbuud-Schnellzuglokomotive der Paris-Orleansb&hn. 
0-2-0 gekuppelte Lokomotive mit Wasserrohrfeuerbuchse, System Brotan. 
— Die Lokomotiven auf der Mailänder Ausstellung (Forts, in Heft 2 u. 3). 

_ 4 - 4-0 gekuppelte Verbund-Personenzuglokomotive für die holländischen 

Staatsbahnen auf Java. — Weitere Fortschritte in der Verbreitung an 
Heißdampflokomotiveu mit Schmidt-Überhitzer. — 2-4-0 gekuppelte Per¬ 
sonenzuglokomotive für Norwegen. — i U-gekn ppelte Tenderlokomotive 
der württembergischen Staatsbahnen, Klasse 74. — Fahrten ohne Loko- 
motivwechsel. 

Heft 2. Februar 1909. 

1 D (^.gekuppelte) Vierzylinder-Verbund-Güterzuglokomotive mit Dampf- 
trockner, Gruppe VIII« der Großherzoglich badischen Staatsbahnen. — 
Vorschlag zu einer neuen analytischen Bezeichnungsweise der Lokomotiv- 
Achsenstellung. — Die ersten in Österreich nach dem System Hall ge¬ 
bauten Lokomotiven. — 2-C-gekuppelte Vierzylinder-Verbuhd-Schnellzug- 
lokomotive der orientalischen Bahnen. 

Heft 3. März 1909. 

Die neueren Lokomotiven der Bukowinaer Lokalbahnen. — 1 C komp. 
Vierzylinder-Verbund-Adhäsions- und Zahnradlokomotive für Portu- 
giesi8ch-Westafrika. — Österreichische Zahnradlokomotiven. — Rollböcke, 
System Langbein. — 2-6-0 gekuppelte Personenzuglokomotive (Mogul¬ 
type) Serie 28 der k. k. österr. Staatsbahnen. 

Mitteilungen de» Verein» für die Förderung de» Lokal- und Straßenbahn* 
wesen». Wien. 

17. Jahrgang. Heft 2. Februar 1909. 

Über den äußeren Verlauf des in München 1908 stattgehabten XV. inter¬ 
nationalen Straßenbahn- un i Kleinbahnkongresses. 

Heft 3. März 1909. 

Elektrische Oherleitungs-Autoinobillinien. — Ergebnisse der Versuchs¬ 
fahrten mit Triebwagen und leichten Lokomotiven auf der Lokalbahn 
Pra^— Modran —DobriS. — Autogene Schienenschweißung. 
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Notizblatt der Kaiserl. rassischen technischen Gesellschaft (Sapiski imperator- 
skawo russkawo technitscheskawo obschtschestwa). St. Petersburg. (In rus¬ 
sischer Sprache.) 

XLI1I. Jahrgang. 1909. Heft 1 und 2. 

(Heft 1:) Über Notwendigkeit der Einführung einer einheitlichen tech¬ 
nischen Terminologie im Bergwerksbetriebe. — Die wirtschaftlichen 
und finanziellen Endergebnisse des Jahres 1908. — Das Reichsbudget 
für 1909. — (Heft 20 Die Organisation der industriellen Unternehmungen 
und das System des Verdienstes. — Das Budget der Petersburger 
Arbeiter. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden. 

Band 46. Heft 5. Vom 1. März 1909. 

Entwurf für den Umbau des Hauptbahnhofs Stuttgart und weiterer 
Eisenbahnneu- und Erweiterungsbauten zwischen Ludwigsburg und Unter¬ 
türkheim in Württemberg. — Vorrichtung zur Aufzeichnung des Rad¬ 
reifenquerschnitts von Eisenbahnfahrzeugen. — Versuche mit selbst¬ 
tätiger, durchgehender Westinghouse-Bremse an langen Güterzügen 
(Forts, in Heft 6—8). 

Heft 6. Vom 15. März 1909. 

Die Heißdampftriebwagen der württembergischen Staatseisenbahnen 
(Forts, in Heft 7). — Zur Verkehrspflege der Großstädte (Forts, in Heft 7 
und 8). 

Heft 7. Vom 1. April 1909. 

Scheibensignalhalter für Langsamfahr- und Haltsignale. 

Heft 8. Vom 15. April 1909. 

Die Wirkung des Frostes auf Kunstbauten. — Rauchabzüge in Lokomotiv¬ 
schuppen. 

Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien. 

32. Jahrgang. No. 8—14. Vom 22. Februar bis 5. April 1909. 

(No. 8:) Aus den Erinnerungen eines alten Eisenbahners. — (No. 9—11:) 
Die Ergebnisse der Enquete, betreffend die Regelung des Fachbildungs¬ 
wesens für den mittleren Eisenbahnbetriebs- und -Verwaltungsdienst. — 
(No. 11:) Zur Geschichte des Schlafwagens. — (No. 12—14:) Berechnung 
der Zugbelastungen und der Fahrzeiten. — (No. 14:) Dalmatien und seine 
Eisenbahnen. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

14. Jahrgang. No. 7—15. Vom 18. Februar bis 15. April 1909. 

(No. 7:) Der Amtswechsel im Eisenbahnministerium. — Tarifreform und 
Verstaatlichung. — Gesetzgebung und Verwaltung. — (No. ö:) Tarifarische 
Förderung der Holzausfuhr nach Deutschland. — Eine elektrische Voll¬ 
bahn in Ungarn. — Die Eisenbahnen in Bosnien und der Herzegowina. 
— (No. 9:) Westtiroler Bahnfragen. — vNo. 10: Der Tauerntunnel. —■ 
(No. 11:) Fünfundzwanzig Jahre Vereinsreiseverkehr. — (No. 12:) Inter- 
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nationales Eisenbahntransport-Komitee. — Die Verstaatlichungsaktion — 
(No. 13:) Die Tarifireform der österreichischen Staatsbahnen. — Die 

• Eisenbahnverstaatlichung. — Die ßeform des Gütertarifs der ungarischen 
Staatsbabnen. — (No. 14:) Die Reform der Peraonentarife der österreichi¬ 
schen Staatsbaimen. — Die Tarifreform der österreichischen Staatsbahneu 
in ihren Wirkungen auf die Auslandsverkehre. — Die Eisenbahnen 
Österreichs im Jahre 1907. — (No. 15:) Die wirtschaftliche Bedeutung des 
Fremdenverkehrs. — Der Wagenpark der verstaatlichten Eisenbahnen.— 
25 Jahre elektrischer Bahnbetrieb in Österreich-Ungarn. 

Railroad Age Gazette. New York. 

Band 46. No. 6. Vom 5. Februar 1909. 

Minnesota valuation of Railways. — Proposcd workmen’s compenaation 
law in New York. — Central of New Jersey bridge renewal at Bethlehem. 
— Electriflcation of Melbourne suburban llnes (Forts, in No. 7—11). — 
Strouse patent locomotive stoker. — New automatic Signals on the Boston 
and Albany. — The alifree locomotive valve. — Test of Lloydeil coal 
and briquets on the locomotive testing plant at Altoona. — Employees 
in Italy. — Mr. Arnold’s report on the New York subway. — The Tax¬ 
ation of Railways (Forts, in No. 7). 

No. 7. Vom 12. Februar 1909. 

Selling Railway supplies to Japan. — By their fruits you shall know 
thera. — A review of the twenty-second annual report of the Interstate 
Commerce Commission. — Railway charter versus State laws. — Louis- 
ville ear wheel fouudry. — A new departure in flexible staybolts. — 
Track civcuit Signals. — High steam pressures in locomotive Service 
(Forts, in No. 8 bis 11). — Pneumatic riveting machine. — Reciprocal 
demurrage. — Train accidents in December. — Pennsylvania State 
Railway commission. — Testing the constitutionality of the commoditv 
clause. 

No. 8. Vom 19. Februar 1909. 

Freight-train mileage and freight revenues. — The unit in Railway Ope¬ 
ration. — Manual block signaling with the ABC System on Northern 
Pacific (Forts, in No. 9). — Dynamometer ear of the university of Illinois. 
— New locomotive equipment, East Indian Railway. — Automatic signaU 
for a junction. — Froight claiin delavs reduced. — Military habits in 
train Operation. — The Railways and the people. 

No. 9. Vom ‘2t>. Februar 1909. 

Open hearth Steel rail manufacture. — Interstate Commerce Commission 
on rate questions. — Mixing anthracite and bituminous coals. — Rebuild- 
ing the ('airo division of the Big Four. — Brake shoe-testing machioe. 
— Experimental side doors in the New York subway. — A uniqne e\- 
cursion car. — Electrification of the Southern Pacific suburban lines.— 
Railway brotherboods and disciplinc. — The smoke noisance in cities. — 
Pooling of freigilt cars in Germany — Car effidency and car surplus. 
— Train accidents in Januarv. — Freight traffic of the Illinois traclion 
System. — Purchase of Railway coal. 


Digitized by 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


793 


No. 10. Vom 5. März 1909. 

Some neglected factors of fair valuation. — Freight tank locomotives 
for the Pruösian State ßaiiways. — Bonds in Railway finance. — Safety 
valve capacity. — The first block Bignal System in America. — The ad- 
vantages of the UBe of moderately superheated steam in locomotives 
practice. — Handling merchandise shipments from Chicago to the South 
and Southeast. — Time-table rights abolished on a Burlington single 
track line. — Employmcut traiuing and advancement of men. — Southern 
Railways and their needs. — Local freight Office efficiency, from the 
viewpoint of the general freight Office. 

No. 11. Vom 12. März 1909. 

Improved steels. — The Spokane rate case. — Delaware, Lackawannu 
and Western. — Traffic on the Brooklyn bridge, New York City. — 
Handling complete bridge spans. — Louisviile and Nashville terminals 
at Pensacola. — Local freight Office efficiency, from the viewpoint of 
the general freight office. — Locomotive springs. — The use of Steel 
in passenger car construction. — Mr. Arnolde seventh subway report. — 
Chamber of commerce on New York Rapid Transit. — Missouri rate 
law unconstitutional. — German freight car unions. 

No. 12. Vom 19. März 1909. 

The art of signaling. — New Railway building. — Changing tendencies 
in Railway location. — New rail Orders and specifications. — Recent 
rail sections. — The Carolina, Clinchfield and Ohio Railway. — The 
Western Pacific. — Bush train shed at Scranton. — Chattanooga passenger 
terminal Station. — Small fireproof passenger stations on the Wabash. — 
American Railway engineering and maintenance of way association: 
Papers and discussions at Chicago meeting, March 16—18. — Pennsyl¬ 
vania Station at New York. — Rail joints. 

No. 13. Vom 26. März 1909. 

A study of Railway monopoly. — Electritication of Railway Systems. — 
The decision in the Missouri rate case. — Experimental verification of 
arch formulas. — Indianapolis — Terre Haute double track of the Big 
Four. — The belt-conveyer in Railway building. — The practical machine 
tool system for a Railway shop. — Reciprocal demurrage. — The appro- 
aching transfer of the electrification problem. — Unit cost of concrete 
building. — Comparative cost of fuel-oil motor car and steam locomotive 
Service on Rock Island. — Tie treatment with crude oil on the Mexican 
Central. — The telephone in train despatching. — New Railway law in 
Indiana. — Railway signai association. — Abuse of the master car builder 
repair card. 

No. 14. Vom 2. April 1909. 

Holding Railway banks with grass. — Street Railway interlocking at 
Washington. — New locomotives for the federated Malay Railways. — 
The Railways of British Columbia. — The Government and the inventors. 
— Improving freight Service on the North-Western. — Benjamin Hick s 
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locomotives. — Mechanical refrigeration in Railway fcransportation. - 
Work of the Pittsburgh merchants’ and manufactures’ association, - 
Railway Capital and valuea. 

No. 16. Vom 9. April 1909. 

Special conditions versus economic law. — Railway mail pay. — Heat 
transmission in boiler tubes. — Handling locomotive tubes. — Mailet 
compound locomotive for the Mexican Central. — Economical distribution 
of metal in the splice bar. — Result of first arbitration under board of 
trade scheme. — A utopian Railway project. — Electric traction by 
simple alternating current on European Railways. — Railway Capital and 
values. — Rail breakages on „an inferior sub-grade 4 . — Railway rates 
and mercantile prices. 

The Railway Engineer. London. 

Band 30. No. 360. Mftrz 1909. 

Three-cylinder Atlantic express engine, Great Central Railway. — Sleeper 
adzing and boring machines. — Car Signals and automatic train control 
in America. — American views of British signalling. — Roofs. — Western 
Australian Government Railways, 1907/1908. — Locomotive Journals and 
bearings. — The Union Station Washington. — State saloon carriage for 
the Khedive of Egypt. — The tariff commission’s report on the engi- 
neering industries. 

No. 351. April 1909. 

Haywood’s point rod rollers. — Ab&ndonmenfc of rope-working on cow- 
lairs incline. — Notes on Continental 8-coupIed locomotives. — Ne* 
carriages, Great Indian Peninsular Railway. — Heat losses in electric 
power stations. — Superheaters (Montcheuil type) without headers. - 
4-6-2, or Pacific locomotives, Chicago and Alton Railroad. — Tunnel con- 
struction. — Reinforced concrete sleepers in America. — Creosoting plant, 
Pennsylvania Railroad. — Ten-coupled engines, Austrian State Railroads. 
— New inethod of Railway booking. — Electropneumalic power signal¬ 
ling at Glasgow central Station, Caledonian Railway. — Flexible firebox 
stays. 


The Railway and Engineering Review. Chicago. 

Band 49. No. 5 bis 13. Vom 30. Januar bis 27. Mürz 1909. 

(No. 50 New interlocking work on the Baltimore aud Ohio Railroad. - 
Tests of briquetted fuel on locomotives. — The Pittsburg, Harmony, 
Butler and Newcastle Railway. — Volume and trend of traffic to and 
from the Central West. — Factors determining the effieiencv of trolley 
wirc. — (No. 6:) Report of the block Signal and train controll board." 
Some engine housc auxiliaries. — (No. 7:) High steam pressure» in loco¬ 
motive Service. — New departure in flexible stavbolts. — Electric Railway 
in the Ohio valley. — (No. 8:) Safe transportation of explosives. — ( um * 
No. 9 und 10:) Decisions of the Interstate Commerce Commission. ~ 
(No. 8:) Electric motive power on urban and interurban steam Railways 
— (No. 9:) Automatic train stops. — Operating results of electrification. 
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St. Clair tunnel. — The trend of Railway affairs in England. — Passenger 
traffic of a transcontinental Railway. — (No. 10:) Locomotive smoke 
Problem. — The Hawley lines. — Slipping point of rolled boiler tube 
; oints. — (No. 11:) Construction work on the Carolina, Clinchfield and 
Ohio Railway. — Rolled inanganese Steel rails. — Construction of the 
Yirginian Railway. — Appraisal of the physical properties of Railroads of 
Minnesota. — Safety valve capacity. — (No. 12:) Yards and terminals. — 
Meeting of the Railway association. — The maintenance of way convention. 
— Capitalization and rates at home and abroad. — Records, reports and 
aceounts. — Publicity of Railroad accidents. — (No. 13:) Construction of 
the Coal and Coke Railway. — Report of Chicago subways. — Mogul 
locomotive for the Canton—Hankow Railway. — Railway mail pay. 

The Railway News. London. 

Band 91. No. 2354-2360. Vom 13. Februar bis 27. März 1909. 

(No. 2354:) London and North-Western Railway conciliation boards. — 
(u. No. 2355, 2356 u. 2360:) Railway Companies and profit-sharing. — 
(No. 2354:) Ten-ton v. fifteen-ton wagons. — (No. 2355:) Irish live stock 
traffic. — Railway from the Mediterr&nean to India. — South Yorkshire 
joint line. — Authorised or actual rates. — Ambulance work on the 
London and South-Western Railway. — Fatal accidents in January. — 
(u. No. 2356 — 2358:) Government in relation to Railways of the country. 
— (No. 2355:) Unemployment and nationalisation ot Railways. — (und 
No. 2357 u. 2359:) Modern British expresses. — (No. 2355:) Accidents in 
coupling and uncoupling vehicles. — (No. 2356:) Opening of London and 
North Western’s new dock at Garston. — Grand Trunk Pacific Railway 
agreements. — (No. 2357:) Railway demurrage charges and supplv of 
rolling stock. — Railway employees and a weokly rest-day. — Cornbi- 
nation and amalgamation of British Railways. — Railway conciliation 
boards. — Electric power signalling at Birmingham. — Railway Signal 
lamps. — Railway electrification. — (No. 2358:) Railway bi 11s for current 
Session. — (u. No. 23600 Railway and canal commission. — (No. 2358:) 
South Wales coal and coal handling appliances. — New South Wales 
Government Railways. — (No. 2359:) Ten years British Railway statistics. 
— Railway bills in Parliament. — Railways eight hours* day bill. — Haslor 
locomotive speed recorder. — Railway Companies as dock and ship 
owners. — Railway working results. — Reinforced concreto locomotive 
house. — (No. 2360.) Nationalisation of Railways. — Great Northern, 
Great Central and Great Eastern working agreement. — London’s 
„Underground“ System of Railways. — London and its traffic facilities. 
— London United trainwuys. — Nationalisation of Indian Railways. — 
Cape to Cairo Railway. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 53. No. 6 bis 15. Vom 5. Februar bis 9. April 1909. 

(No. 6:) The advantages of intensive Railway development. — Steel ears 
in passenger Service. — Sound public sentiment. — The Railroad Situation 
of to-day. — Railway business association. — The Mount Union tie- 
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treating plant of the Pennsylvania Railroad. — Installation of modern 
Signal appliances on the Baltimore and Ohio. — (No. 7:) Railway operat- 
ing associations. — The inception and development of public trans- 
portation. — (No. 8:) The influence of water competition. — The bill of 
lading from a banker's standpoint. — (No. 9:) The relation of Railways 
to canals. — (u. 11, 13, 15:) The work of the local agent. — (No. 9:) The 
locomotive smoke problem in large cities. — Railway ties and the 
diminishing lumber supply. — The electrically operated tunnei under the 
St. Clair river. — (No. 10:) What the traffic will bear. — Railway 
capitalization and Railroad rates at home and abroad. — Cast Steel 
truck frames. — The Spokane and Inland electric Railway. — A new 
European steam motor car. — (No. 11:) Railway legislation and its effect 
upon Railway earnings. — The nse of Steel in passenger car construction. 

— (No. 12:) The plight of the Railroads and its relation to our general 
prosperity. — Safety valves. — A rapid and economical method of 
locomotive inspection. — Electritication of German Railroads. — (No. 13:) 
The telephone for train dispatching. — (No. 14:) The construction of 
freight rates in the south. — The public and the law. — A furtber dis- 
cussion of safety valves. — New automatic shop and block Signal system. 

— (No. 15:) Steel raifs. — Shop timekeeping and iabour distribution. - 
Reciprocal demurrage. 

Revue economique internationale. Paris. 

23. Jahrgang. No. 2. Februar 1909. 

Les conventions du 29 octobre 1908 avec l’Ouest et l'Orl6ans. 

Revue generale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

32. Jahrgang. 1. Halbjahr. No. 2. Februar 1909. 

Note sur le retablissement de la circulation sur la rive droite du Rhone 
k la suite des coupures causöes par les inoudations d’octobre 1907. — 
Note sur la lAgislation des voies fernes d’intdrtt looal. — Les chemins 
de fer de Finde anglaise pendant l’anneo 1906. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

2. Jahrgang. No. 4. Vom 22. Februar 1909. 

Verkehrswege im Süden der österreichisch-ungarischen Monarchie. — 
Waldbahnen in der Bukowina. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 53. No. 8—10. Vom 20.—27. Februar und 6. März 1909. 

Die Gmündertobel-Brücke bei Teufen. 

No. 12. Vom 20. März 1909. 

Mit Wechselstrom - Induktoren betriebene Zugstabeinrichtung, Ban* rt 
L. Martin. 

No. 16. Vom 10. April 1909. 

Zum Durchschlag des Wassertiuhtunnels. 
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Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

6. Jahrgang. Heft 8 und 10. Vom 20. Februar und 0. März 1909. 

Vor- und Nachteile der Lenkacliswagen und der ein- und zweiachsigen 
Drehgestelle. 6 

Heft 10. Vom 6. März 1909. 

Fahrbare Gleisfeilmaschine. 


Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1909. No. 8—15. Vom 19. Februar bis 9. April 1909. 

{No. »:) Stationsbygningen paa Hönefoss. - (No. 11 .) Anvendcl.se av 
Torv ved de svenske Statsbaner. — Amerikanske Kjölevogne. - 
(No. 13:) Nogen meddelelser om sneforholdene paa Bergensbanen och 
foranstaltninger mot snehindringer. — (No. 14:) Fjeldstuerne paa 
Bergensbanen. H 

Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

3. Jahrgang. No. 21-29. Vom 20. Februar bis 17. April 1909. 

(No. 21 u. 22:) Die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes bei 
Hauptbahnen. — (No. 23:) Breite Feuerkisten an Lokomotiven. — <No 24 ) 
Die Eisenbahnverbindung Berlin-Peking. - (No. 26:) Ölfeuerung bei 
Lokomotiven der Mexikanischen Zentralbahn. — (No. 27 und 28-) Die 
FeueruDgstechnik im Lokomotivbetriebe. — (No. 27:) Ergebnis der mit 
Eiseubahnmaterial angestellten Güteproben. — (No. 28.) Fuhrwerks 
schienen des Bochamer Vereins. 


Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien 
61. Jahrgang. No. 10. Vom r>. März 1909. 

Über maschinell betriebene Gesteinsbohrungen mit besonderer Berück 
sichtiguug des Stollenvortriebs in den Alpentunneis (Schluß in No. jj) _ 
Ergebnisse der Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten Lokonn» 
tiven auf der Lokalbahn Prag-Modran—DobriS. * 

No. 15/16. Vom 9./10. April 1909. 

Über ein einfaches Verfahren zur Ermittlung der Fahrzeiten der Eisen 
bahnzüge nach der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 53. No. 9. Vom 27. Februar 1909. 

Die neuen Lokomotiven der Laneashire- und Yorksliire-Eisenbahn i 
England. - Die Temperaturmessungen im Feuerraum der Dampflok, 
motive während der Fahrt. 


No. 13. Vom h 27. März 1909. 

Güterzug-Heiüdanipfloknrnotive der Moskau-Kasan-Bahn, 
schwindigkeitsmesser und deren Prüfung. 

No. 14 bis 16. Vom ;>. bis 17. April 1909. 

Das Wanken der Lokomotiven unter Berücksichtigung { \ rs 
Archiv fßr Kisenlialmwosen. l c *i l > 


— Fber (ie- 


Federspiele.s. 

-71 


Digitized by 


Go», igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



798 


Bücherschau, 


No. 16. Vom 17. April 1909. 

Die elektrischen F 4 / 4 -Lokomotiven am Simplen. 

Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen. Wiesbaden. 

Jahrgang 1909. Heft 1. 

Der Bahnhofsplatz im Städtebild, insbesondere in dem der Stadt Han¬ 
nover, 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

16. Jahrgang. Heft 6. Vom 15. März 1909. 

Vergleichende Übersicht über den Wasserstraßenverkehr an den be¬ 
deutenderen Durchgangs- und Hafenorten des Deutschen Reiches in den 
Jahren 1872—1907 (Schluß in Heft 7). — Die Kohlenförderanlage in der 
Zentrale Rummelsburg der Firma Berliner Elektrizitätswerke. 

Heft 7. Vom 1. April 1909. 

Entwurf eines Reichsgesetzes betreffend die Erhebung von Schiffabrts- 
abgaben auf den natürlichen Wasserstraßen. — Begründung zu dem 
Entwürfe eines Gesetzes betreffend die Erhebung von Schiffahrtsabgaben. 
— Der wesentliche Inhalt des Gesetzentwurfs betreffend die Erhebung 
von Schiffahrtsabgaben. — Kritische Beleuchtung des Gesetzentwurfs 
betreffend die Erhebung von Schiffahrtsabgaben. — Die Frage der Mosel¬ 
und Sa&rkanalisiening in der Budgetkommission des preußischen Abge¬ 
ordnetenhauses. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Beim. 

17. Jahrgang. No. 3. März 1909. 

Internationale Regelung des Personen* und Gepäckverkehrs. 

No. 4. April 1909. 

Die Anlage C der neuen deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

Zeitschrift für Eisenbahnhygiene. Leipzig-Wien. 

5. Jahrgang. Heft 3. März 1909. 

Die Krankheit;«-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preußisch¬ 
hessischen Eisenbahngemeinschaft im Kalenderjahre 1907. — Alkohol 
und Verkehrswesen. 

Heft 4. April 190». 

Eine Reform des Kettungswesens bei den österreichischen Eisenbahnen* 

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 

Band 20. No. 10, Vom 7. März 1901). 

Eisenbahnen und Kanäle. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

49. Jahrgang. No. 14 bis 30. Vom 17. Februar bis 17. April 1909. 

(No. 14:) Die Heißdampflokomotiven in Italien und Frankreich. — 
sammenhang von Eisenbahnen und Staatsfinanzen in Frankreich. — 
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Arbeiten an der Tientsin-Pukow-Bahn. — Das Urteil im Strafverfahren 
wegen des Berliner Hochbahnunglücks vom 26. September 1908. — (No. 16 
u. 16:) Die Frage der Schuldentilgung bei Eisenbahnen. — Die ameri¬ 
kanischen Eisenbahnen im Jahre 1908. — Die neue deutsche Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. — Der Etat des Reichseisenbahnamts im deutschen 
Reichstage. — (No. 160 Die Eisenbahnen in der chinesischen Provinz 
Chansi. — (No. 17:) Soll die preußische Staatseisenbahnverwaltung die 
kaufmännische Buchführung einführen? — Versuchsfahrten mit der Luft- 
sauge-Güterzugschnellbremse. — Aus dem württerabergischen Landtage. 

— (No. 18:) Wie kann sieh die Eisenbahnverwaltung gegen Schaden¬ 
ersatzansprüche schützen bei Bränden von Gebäuden, die in unzulässiger 
Nähe von Eisenbahnen errichtet sind? *— Schienengleiche Übergänge in 
den Vereinigten Staaten von Amerika. — Der Sommerfahrplan der badi¬ 
schen Staatsbahnen. — Londons Verkehr. — Deutscher Eisenbahn- 
verkehrsverband. — (No. 19:) Noch etwas über Schienenwandern. — Die 
75. Sitzung des Vereinsausschusses für Angelegenheiten des Personen¬ 
verkehrs. — Gotthardbahn. — Die Plattenseebahn. — Bruneis Breitspur. 

— (No. 20:) Vereinfachung der Ladevorschrift. — Güterwagengemein¬ 
schaft. — Verkehrskontrollordnung für die preußischen Staatseisenbahnen. 

— Einiges aus den Verhandlungen der europäischen Sommerfahrplan¬ 
konferenz in Nizza. — (No. 21:) Stand der Bauarbeiten für die Bahnhofs¬ 
bauten zu Leipzig, im besonderen des sächsischen Teiles derselben, am 
Ende des Jahres 1908. — Die Antrittsrede des neuen russischen Verkehrs¬ 
ministers. — Die New Yorker Untergrundbahn. — Der virginische Bahn¬ 
streit. — (No. 22:) Vereinfachungen im Gepäckabfertigungswesen. — Die 
finanzielle Lage der badischen Staatseisenbahnen. — Gedanken über 
Schnellbahnen in Berlin, insbesondere über Schwebebahnen. — (No. 23 
und 29:) Österreichs Eisenbahnen seit 1897. — (No. 23:) Beförderung von 
Lebensmitteln auf Eisenbahnen in Kühlwagen. — Die Eisenbahnverbin¬ 
dung Budapest—Konstantinopel durch den Rotenturmpaß. — (No. 24:) 
Einführung einheitlicher Umgrenzungslinien des lichten Raumes und der 
Fahrzeuge für die Eisenbahnen von Meter- und Kapspurweite in den 
deutschen Schutzgebieten. — Edward H. Harriman. — Eine Seilschwebe¬ 
bahn für Personenbeförderung am Wetterhorn. — (No. 25:) Internationale 
Regelung des Personen- und Gepäckverkehrs. — Der Bericht des Eisen- 
bahnaußschusses über die österreichische Eisenbahnverstaatlichungg- 
vorlage. — Die Leipzig-Dresdener Eisenbahn. — (No. 26:) Steht die Er¬ 
stattung von Wagenstandgeld aus Billigkeitsgründen im Einklang mit 
§ 6 Abs. 3 (alt § 7 Abs. 3) der Eisenbahn-Verkehrsordnuug? — Die Ver¬ 
staatlichungsvorlagen im österreichischen Abgeordnetenhaus. — Das 
preußische Eisenbahnanleihegesetz. — (No. 27:) Verbesserung und Ver¬ 
einfachung des Ladeplans der Güterabfertigungen. — (u. No. 28:) Die 
Verstaatlichungsvorlagen im österreichischen Herrenhaus. — (No. 27 m 
Rede des Staatsministers v. Breitenbach zur Zurückweisung sozialdemo¬ 
kratischer Angriffe. — Neuausgabe der Vorschriften des deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverbandes. — (No. 28:) Elektrische Hängebahnen. — 
Neue Gerichtsentscheidungen gegen die Standard Oil-Gesellsehaft. — Die 
Tarifreform der österreichischen Staatsbahnen. — Die Yerkehi>zunahme 
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von GroiMJrrlin im Jahre 190S. — (No.25):) Die Eisenbahnen im russischen 
lleiehsbudget. — tu. No. 3<»:) Der Sommcriahrplan der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. — (No. 29:) Zur Einrichtung elektrischer Zugförderung 
auf der Strecke Dessau—Bitterfeld, — (No. HO:) Bildliche Zugübersichts- 
pläne für die Scbalterbenmten. — Eisenbahngesetzgebung in England 
und EUcnbahmmfälle. — Die Entwicklung der Betriebsmittel der Or- 
leansbahn. 

Zentralblatt der Bauverwaitung. Berlin. 

29. Jahrgang. No, 15 und 19. Vom 20. Februar und 0. März 1000. 

Die Eisenbahnen Siams. 

No. 28. Vom 2U Mürz 1009. 

Die Betriebsergebnisse der deutschen Sctuitzgebietsbahnen im Rechnung*- 
Jahr H>07, 


If-r.iuHK.r:»i ” a Aufimtfe <kn Köiii*luhm Minintcriuin« der öffentlichen Arbeiten. 
v '* r! -™ "•>» 1H «*** 1 * vr ’" I« rin. N. - Druck ||. ü. Harmalin. Berlin SW. 
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Die Eisenbahnverstaatlichung in Österreich. 

Vom 

Geheimen Rat Dr. Heinrich Ritter von Wittek, k. k. Eisenbahnminister a. D. 


Schwer und langsam, von Rückschlägen aufgehalten und durch 
tote Pausen unterbrochen, erst in jüngster Zeit nach wieder hergestellter 
Aktionsfähigkeit des Abgeordnetenhauses rascher fortschreitend, hat sich 
in dem im Reichsrat vertretenen Lftndergebiet der österreichisch¬ 
ungarischen Monarchie die Vereinigung der meisten wichtigeren Haupt¬ 
linien des Eisenbahnnetzes im Eigentum und Betrieb des Staates voll¬ 
zogen. Mit der kürzlich von der Gesetzgebung genehmigten Erwerbung 
der einen Gesamturafang von fast 3000 km erreichenden Bahnnetze der 
privilegierten österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft, der 
österreichischen Nordwestbahn und der Süd-Nord deutschen Verbindungs¬ 
bahn ist die Eisenbahnverstaatliehung in der österreichischen Reichshälfte 
an einem entscheidenden Zielpunkt angelangt, indem nunmehr sämtliche 
Hauptbahnen, mit Ausnahme der Südbahn und der Kaschau-Oderberger 
Bahn, deren Linien nach Ungarn hinübergreifen, sowie der Aussig-Teplitzer 
und Buschtehrader Bahn — beide letztere vorzugsweise Kohlenbahnen — 
in Händen des Staates sich befinden. 

Von dem Ende 1908 im ganzen 2L 942 km Baulänge umfassenden 
Bahnnetze der Reichsratsländer 1 ) kommen am 1. Juni 1909 13 449 km 
oder 61,3% auf Staatsbahnen oder vom Staat für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen und 4438 km oder 20,2 % auf vom Staat für Rechnung 
der Eigentümer betriebene Bahnen. Im Staatsbetrieb oder Staatseigentum 
stehen demnach jetzt 17 884 km oder 81,?>% des gesamten österreichi¬ 
schen Bahnnetzes. 

Die österreichische Reichshälfte ist damit dem Wesen nach zu dem 
Staatsbahnsystem zurückgekehrt, das in diesem Ländergebiet schon 
einmal, und zwar in den vierziger und fünfziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts das herrschende war, jedoch infolge der Finanznot des 
Staates aufgegeben wurde, als dieser um die Mitte der fünfziger Jahre 

9 Haupt- und Lokalbahnen mit Ausschluß der Kleinbahnen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 190M. 50 
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bemüßigt war, die von ihm erbauten Bahnen der Privatindustrie zu über¬ 
lassen und dieser auch den weiteren Ausbau des Bahnnetzes zu übertragen. 

Die hierbei in immer weiterem Umfange und mitunter ohne die ge¬ 
botene Vorsicht zugestandene Staatsgarantie führte in den sechziger und 
siebziger Jahren zu einer fortwährend steigenden Belastung der Staats- 
tinanzen und hatte mannigfache Übelstände zur Folge. Die nicht immer 
einwandsfreie Gebarung der Gesellschaften, die eigentlich auf Kosten des 
Staates wirtschafteten, wurde immer allgemeiner als eine arge Anomalie 
erkannt. Hierzu kamen verschiedene, den Eisenbahnkredit schädigende 
Streitfragen hinsichtlich des Umfangs und der Erfüllungsart der Garantie¬ 
pflicht, zumal betreffs der Deckung von Betriebskostenabgftngen bei 
garantierten Bahnen, sowie die Streitigkeiten, in welche die meisten 
garantierten Bahnen infolge des Übergangs Deutschlands zur Gold¬ 
währung mit der Zahlungsvaluta der von ihnen in Silberwähruug 
emittierten Prioritätsobligationen verwickelt wurden, die sogenannten 
„Couponprozesse“ mit den odiosen Begleiterscheinungen der Waggon- 
und Guthabenpfändung im Ausland. Alle diese Umstände wirkten zu¬ 
sammen, um der Überzeugung von der Notwendigkeit einer Sanierung 
der einschlägigen Verhältnisse und Einrichtungen die Wege zu ebnen. 

Die Reform wurde zunächst im Wege der Fusionierung und Neu- 
grnppicning der Bahnen unter Aufrechthaltung des Privatbetriebs und 
des Staatsgarantiesystems versucht, scheiterte aber an dem Widerstand 
des Abgeordnetenhauses, das im Jahre 1874 die beantragte Verschme! 
zung der Nordwestbahn mit einigen anderen Linien ablehnte und auch in 
der Folge keine Geneigtheit zeigte, dem von der Regierung nach den 
Anträgen Sektionschef von Noerdling’s befürworteten Plane einer An¬ 
gliederung mehrerer galizischen Bahnen an die Lemberg - Czernou'itz- 
Jassy - Eisenbahngesellschaft seine Zustimmung zu erteilen. Die K g ‘ 
gierung, in der damals Baron Chlumecky das Handelsressort fühlte, 
dem die Eisenbahnen unterstellt waren, verließ den ungangbaren Weg der 
Gruppierung der Bahnen nach französischem Vorbild und wandte sich 
entschlossen der in Deutschland vorherrschenden Idee des Staatsbetriebs 
zu, indem sie diesen zur Sanierung der garantierten Bahnen ins Auge 
faßte und der Erwerbung solcher Bahnen durch den Staat näher trat. 
In dem von Baron Chlumecky zu diesem Zweck eingebrachten Gesetz¬ 
entwurf wurde die vorschußweise Bedeckung des Betriebsdefizits garan¬ 
tierter Bahnen aus der Staatsgarantie zugestanden, wogegen der Staat 
das Recht in Anspruch nahm, solche Bahnen, deren Betrieb die Kosten 
nicht deckt, selbst zu betreiben oder den Betrieb durch andere führen 
zu lassen. Ferner sollten Bahnen, die die Staatsgarantie durch tunt 
Jahre mit mehr als der Hälfte des garantierten Reinertrags in Anspruch 
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genommen hatten, desgleichen solche, deren Garantieschuld die Hälfte 
des Aktienkapitals erreichte, vom Staate in Betrieb übernommen werden 
können. Weiter wurde die Regierung ermächtigt, garantierte Bahnen 
gegen Auszahlung in Eisenbahnobligationen anzukaufeti. Der Gesetz¬ 
entwurf, für den Abgeordneter Dr. Ruß als Berichterstatter nachdrück- 
lichst eintrat, erlangte trotz der bei der parlamentarischen Beratung von 
der Opposition geltend gemachten juridischen Bedenken, die Minister 
Dr. Unger, der berühmte Rechtsgelehrte, erfolgreich bekämpfte, die 
Zustimmung des Abgeordnetenhauses. Wegen einiger vom Herrenbause 
vorgenommenen Abschwächungen, die den Schutz der großen gutsituierten 
Bahngesellschaften gegen die Anwendung des Gesetzes auf die von ihnen 
betriebenen garantierten Linien bezweckten, mußte der Gesetzentwurf 
nochmals an das Abgeordnetenhaus zurückgehen und erlangte erst nach 
wiederholter Beratung die legislative Genehmigung. Er liegt dem Gesetz 
vom 14. Dezember 1877, R.-G.-B1. 112,') zugrunde. 

Dieses Gesetz — insgemein das „Sequestrationsgesetz“ genannt — 
bildet den Ausgangspunkt für die damit prinzipiell eingeschlagene Richtung 
der Wiederaufnahme des Staatsbetriebs und — zunächst allerdings nur 
bei den garantierten Bahnen — der Rückkehr zum Staatsbahnsystem. 

Schon vorher jedoch hatten die Folgen der wirtschaftlichen Krise 
des Jahres 1873 die Notwendigkeit herbeigeführt, einige notleidend ge¬ 
wordenen Privatbahnen vom Staate ankaufen zu lassen oder in Staats¬ 
betrieb zu übernehmen. So geschah es mit der Dniester-Bahn 
(Chyrow-Stryi und Drohobycz — Boryslaw, 112 km), die der Staat 
auf Grund des Übereinkommens vom 8. November 1875 und zufolge 
des Gesetzes vom 18. März 1876, R.-G.-Bl. 48, um den nach dem kom¬ 
merziellen Werte bemessenen Kaufpreis von 2 100 000 fl. (= 4,2 Mil¬ 
lionen Kronen) erwarb und durch die anschließende Erste Ungarisch- 
Galizische Eisenbahn betreiben ließ. Desgleichen wurde die Braunau- 
Straßwalchener Bahn (36 km), die ihren passiven Betrieb nicht 
weiter aufrecht zu halten vermochte, zunächst im Sequestrationswege der 
Kaiserin-Elisabeth-Bahn zum Betrieb übergeben und sodann zufolge 
Übereinkommens vom 25. April 1876 und des Gesetzes vom 7. April 1877, 
R.-G.-Bl. 25, um den Preis von 875 000 fl (= 1,75 Millionen Kronen) an¬ 
gekauft. Die niederösterreichischen Südwestbahn en (Leobersdorf- 
St. Pölten, mit Abzweigung nach Schrambach -Freyland, Leobersdorf— 
Gutenstein und Pöchlarn -Garaing, zusammen 154 km) gingen noch vor 
ihrer Betriebseröffnung laut Gesetz vom 5. Juli 1878, R.-G.-B1. 88, in das 
Eigentum des Staates über, der zu den schon früher erworbenen Prioritflts- 

') Siehe nachstehend Seite 817. 
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Obligationen die Aktien gegen eine Abfertigung von 10 fl (= 20 Kr.) 
für das Stück übernahm und zur Leitung der Verwaltung eine Ministerial- 
kommission einsetzte, welcher die den Betrieb führende Direktion unter¬ 
stellt wurde (Kundmachung des Handelsministeriums vom 3. August 1878, 
R.-G.-B1. 104). 

Von der ihr durch das Gesetz vom 14. Dezember 1877 eingeräumten 
Befugnis der Betriebsführung garantierter Bahnen machte die Regierung 
demnächst Gebrauch, indem sie mit dem 1. Januar 1880 den Betrieb der 
Kronprinz-Rudolf Bahn (St. Valentin—Villach—Laibach mit Ab¬ 
zweigungen, 797 km), einer der den Staat am schwersten belastenden 
garantierten Bahnen, und mit 1. Juli 1880 den der Erzherzog-Albrecht- 
Bahn (Lemberg — Stry — Stanislau, 181 km), die gleichfalls hohe 
Garantiebeträge in Anspruch genommen hatte, im Wege der Sequestration 
übernahm. Zum Betriebsverwalter wurde für die Rudolf-Bahn ein höherer 
Beamter der Generalinspektion, Regierungsrat Perl v. Hildrichsburg, für 
die Erzherzog-Albrecht-Bahn der Direktor der Ersten Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn, Regierungsrat Ritter v. Pichler, bestellt. 

Nachdem gleichfalls noch im Jahre 1880, dank den energischen 
Bemühungen des damaligen Handelsministers Baron Korb-Weidenheim, 
der Bau der Arlberg-Bahn (Innsbruck—Bludenz, 135 km) sichergestellt 
und in Angriff genommen war, richtete der folgende Handelsminister. 
Ritter v. Krem er, sein Augenmerk darauf, die gesamten den Ver¬ 
kehr in westlicher Richtung von Wien nach Tirol, Süddeutseblaud. 
der Schweiz und Frankreich beherrschenden Hauptlinien des Bahnnetzes 
in die Hände des Staates zu bringen. Es waren dies die Linien der da¬ 
mals von Couponprozessen arg bedrängten Kaiserin-Elisabeth-Babn 
(Wien—Salzburg—Bischofshofen—Wörgl, Wels—Passau, Neumarkt—Simbach, 
Linz—Budweis, Bischofshofen-Selztal, 945 km). Die vom Handelsminister 
v. Kremer eingeleiteten und von seinem Nachfolger, Baron Pinn- 
Frieden thal, zum Abschluß gebrachten I nterhandlungen mit der Gesell¬ 
schaft, mit deren Leitung Sektionschef Baron Pußwald betraut war und 
bei denen auch der nachmalige Generaldirektor der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, Oberinspektor Jeitteles mitwirkte, fanden auf Seite der 
Gesellschaft bereitwilliges Entgegenkommen. Letztere war hierbei durch 
ihren Verwaltungsrat, Dr. Philipp Mautner, und ihren Generaldirektor, 
den späteren Präsidenten der Staatsbalmverwaltung, Sektionschef Freiherrn 
(’zedik von Eysenberg und Bründelsberg, vertreten. Die Verhand¬ 
lungen führten zum Abschluß des Übereinkommens vom 24. Dezember 
1880 und 28. Januar 1881, das als erste Etappe einer groß angelegte» 
Verstaatlichungsaktion besondere Beachtung verdient. 

Kraft dieses Übereinkommens, das im Archiv für Eisenbahnwesen 
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1881 S. 98 und 1882 S. 173 mit dem zugehörigen Gesetze vom 
23. Dezember 1881, R.-G.-B1. 141, abgedruckt ist, verpflichtete sich die 
Gesellschaft mit Rückwirkung auf den 1. Januar 1881, den Betrieb ihres 
gesamten Unternehmens, insbesondere ihrer sämtlichen Eisenbahnen und 
Nebengeschäfte, für die noch übrige Konzessionsdauer (bis 1957, bei 
den Salzburg-Tiroler Linien bis 1964) an den Staat zu übertragen, wo¬ 
gegen der Staat ihr die Zahlung der Anlehenslasten in Silber und eine 
feste Annuität zusicherte, die zur Bestreitung der Aktiendividenden sowie 
der den Teilbetrag von 2 000000 fl (= 4 Millionen Kronen) übersteigenden 
Gesellschaftsauslagen und etwaiger Kursverluste bei der Prioritätenzahlung 
zu dienen hatte, wobei jedoch eine 5 °/ 0 ige Mindestdividende für die 
Aktien aller drei Emissionen unverkürzt bleiben sollte. Zugleich räumte 
die Gesellschaft dem Staate das vom 1. Januar 1881 an jederzeit aus¬ 
zuübende Einlösungsrecht ein. Im Falle der Einlösung hatten die Aktionäre 
die Wahl, für je eine Aktie 1., II. oder III. Emission entweder den 
Umtausch in 5% ige Goldobligationen im Nennbetrag von 190, 168 
oder 160 Österreichischen Goldgulden oder die Abstempelung der Aktien 
auf gleichwertige Staatsschuldverschreibungen mit einer Verzinsung von 
5,476, 5,?5 oder 5% zu begehren. 

In dem zur legislativen Genehmigung des Übereinkommens ein- 
gebrachten Gesetzentwurf war die Ermächtigung der Regierung zur 
Ausübung des Einlösungsrechts an die Bedingung geknüpft, wenn aus¬ 
reichende Sicherheit dafür geboten sei, daß den Staat als Übernehmer 
der Prioritätsschuld keine größere Belastung treffen könne, als sie der 
Silberverzinsung der Obligationen oder einer dieser nach dem Kurswert 
gleichkommenden Goldverzinsung entspricht. Diese Bedingung wurde — 
wie hier sofort beizufügen ist — durch die spätere Konvertierung der 
Prioritätsschuld erfüllt. 

Bei der parlamentarischen Behandlung der Vorlage begegnete der 
wegen der schwebenden Couponprozesse gewählte Aufbau des Über¬ 
einkommens, das den Erwerbungsvorgang in zwei Stadien — die 
Betriebsführung und die künftige Einlösung — teilte, um der Gefahr der 
Hereinziehung des Staates in den Streit um die ZahlungsValuta der An- 
lehensschulden auszuweichen, namentlich aber die den Aktionären für den 
Einlösungsfall eingeräumte Option auf Goldtitel lebhaften Einwendungen, 
die im Abgeordnetenhause namentlich von dem hervorragenden deutsch- 
liberalen Parteiführer Dr. Herbst, wie auch im Herrenhause von hoch¬ 
angesehenen Mitgliedern geltend gemacht wurden. Trotzdem erlangte 
der die Genehmigung des Übereinkommens enthaltende Gesetzentwurf, 
der von dem damaligen Handelsminister Baron Pino und dem Ver¬ 
fasser dieses Aufsatzes als Regierungsvertreter verteidigt wurde, die Zu- 
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Stimmung des Reiehsrates, sohin die kaiserliche Sanktion und wurde als 
Gesetz vom 23. Dezember 1881, R.-G.-Bl. 141, kundgemacht. 

Zur Verwaltung des zunächst in Betrieb übernommenen westlichen 
Bahnnetzes, das zuzüglich der früher erworbenen und vom Staate 
erbauten Strecken rund 2 000 km umfaßte, wurde 1882 eine Direktion 
für Staatseisenbahnbetrieb eingesetzt und zu ihrer Leitung der um 
das Zustandekommen des Verstaatlichungsübereinkommens und die Organi¬ 
sierung des Staatsbetriebs hochverdiente frühere Generaldirektor der 
Elisabeth-Bahn, Sektionschef Freiherr v. Czedik, berufen. Seiner tätigen 
Mithilfe verdankt auch die zweite große Verstaatlichungsoperation ihre 
rasche und gedeihliche Durchführung. Sie umfaßte den ohne das Zwischen¬ 
stadium der vorläufigen Betriebsführung vereinbarten, jedoch gleichfalls 
an die Bedingung der durch Konversion gesicherten Silberzahlung der 
Prioritätsschuld geknüpften Ankauf der Kaiser-Franz-Joseph-Bahn 
(Wien—Eger und Gmünd—Prag, 716 km) sowie die gleichartige Erwerbung 
der bereits in Betrieb übernommenen Kronprinz-Rudolf-Bahn (797km) 
und die sofortige Einlösung der Vorarlberger Bahn (89 km). Nach den 
mit den Gesellschaften abgeschlossenen Übereinkommen vom 12. Dezember 
1883 und 21. Januar 1884, dann vom 11. Dezember 1883 wurde den 
Aktionären der Kaiser-Franz-Joseph-Bahn eine im Falle der Einlösung 
durch Umtausch gegen intabulierte Eisenbahnstaatsschuldverschreibungen 
zahlbare Rente von 5V4%, denen der Kronprinz-Rudolf-Bahn eine solche 
von 4 3 / 4 % und denen der Vorarlberger Bahn eine solche von 5 % des 
Nennbetrags ihrer Aktien zugesichert. Die Prioritätsanlehen übernahm 
der Staat zur Selbstzahlung, wobei deren Konvertierung innerhalb des 
Belastungsausraaßes der bisherigen Silberwährung als Voraussetzung zu 
gelten hatte. Für die Durchführung der Konvertierung hatte die Regierung 
sich die Mitwirkung der allgemeinen österreichischen Bodenkreditanstalt 
gesichert, die auch bei der Erwirkung der Zustimmung der General¬ 
versammlungen der Aktionäre zu den Verstaatlichungsübereinkommen 
dem Staate wertvolle Dienste geleistet hatte. 

Die Gesetzvorlage, die die legislative Genehmigung der Über¬ 
einkommen enthielt, begegnete ira Reichsrat keinen Schwierigkeiten und 
erlangte die kaiserliche Sanktion als Gesetz vom 8. April 1884, R.-G.-B1.51. 
Es ist für die a) Kaiser-Franz-Joseph-Bahn, b) Kronprinz Rudolf-Bahn, c)Vor¬ 
arlberger Bahn im Archiv für Eisenbahnwesen 1884 S. 163,378 abgedruckt 

An diese Verstaatlichungsaktion, die den Umfang des Staats¬ 
betriebsnetzes von rund 2 000 auf 3 600 km erweiterte, schloß sich un¬ 
mittelbar die Erwerbung der an die Franz-Joseph-Bahn anschließenden 
dem Staatsbetrieb den Zutritt zu dem erzgebirgischen Braunkoblenbecken 
eröffnenden, 256 km langen Eisenbahn Pilsen—Priesen (Komotau 1 an 
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Diese Erwerbung war dadurch erleichtert, daß der Staat an dem 
Unternehmen bereits als Vorschußgläubiger und Übernehmer des Prioritäts- 
anlehens II. Emission mit dem Gesamtbetrag von rund 17,5 Millionen fl 
(— 35 Millionen Kronen) beteiligt war. Nach dem mit der Gesellschaft 
abgeschlossenen Übereinkommen vom 26. April 1884 trat der Staat in 
die übrigen Schuldverpflichtungen der Gesellschaft ein und die Aktionäre 
erhielten im Umtausehwege 4%ige Eisenbahnstaatsschuldverschreibungen 
im Nennbetrag ihrer Aktien- 

Die Genehmigungsvorlage erlangte anstandslos die Zustimmung des 
Reichsrats und wurde als Gesetz vom 8. Juni 1884, R.-G.-Bl. 91, kund¬ 
gemacht (Archiv für Eisenbahnwesen 1884 S. 483). 

Zur Verwaltung des hierdurch auf 3865 km gestiegenen und noch 
im Jahre 1884 durch die Betriebseröflnung der vom Staate erbauten Arl¬ 
berg- und galizischen Transversalbahn um 690 km, demnach auf die 
Gesamtlänge von 4555 km erweiterten Staatsbahnnetzes wurde in Gemäß¬ 
heit der mit Allerhöchster Entschließung vom 8. Juni 1884 genehmigten 
Organisation der Staatseisenbahnverwaltung (Kundmachung des Handels¬ 
ministeriums vom 23. Juni 1884, R.-G.-B1. 103) die k. k. Generaldirektion 
der österr. Staatsbahnen errichtet, an deren Spitze als Präsident 
Sektionschef Baron Czedik trat. Ihm vor allem gebührt das nicht hoch 
genug anzuschlagende Verdienst, den Übergang und die Verschmelzung 
clor einzelnen, in ihren Einrichtungen überaus verschiedenartigen Bestand¬ 
teile des Staatsbahnnetzes zu einem einheitlichen leistungsfähigen Ganzen 
rasch und glatt bewirkt und dem Staatsbahnbetrieb durch eine den Ver¬ 
kehrsbedürfnissen und Wünschen der Bevölkerung entgegenkommende 
Venvaltungspolitik die allgemeinen Sympathien errungen zu haben. 

Als mit dem Jahre 1884 der Ablauf des der Kaiser-Ferdinands-Nord- 
balin am 4. März 1836 verliehenen Privilegiums in nähere Aussicht kam, 
trat für die Fortführung der Verstaatlichungsaktion ein wichtiger Wende¬ 
punkt ein. Neben rechtlichen Bedenken, die sich auf die in dem Privi¬ 
legium erteilte Zusage stützten, dasselbe, falls die Unternehmung sich als 
nützlich bewährt habe, zu verlängern, dürfte es vor allem die Rücksicht 
auf die Wiederherstellung des Gleichgewichts im Staatshaushalt gewesen 
sein, die die Regierung des Grafen Taaffe, in der damals Dr. Ritter v. 
Dunajewski das Finanzressort führte, bestimmte, von einer Verstaat¬ 
lichung der Nordbahn abzusehen und der Gesellschaft unter volkswirt¬ 
schaftlich und fiskalisch überaus günstigen Bedingungen (Auflassung der 
Garantie der mährisch - schlesischen Nordbahn und Rückzahlung der 
Garantieschuld, staatliches Tarifbestimmungsrecht, Reingewinnteilung mit 
dem Staate, Bau anschließender Lokalbahnlinien usw.) eine neue Kon¬ 
zession auf die Dauer von 40 Jahren, vom 1. Januar 1886 angefangen und 


Digitized by 


Goi igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



808 


Die Eisenbabnverstaatlichung in Österreich. 


einlösbar vom 1. Januar 1904 an, zu erteilen (Gesetz vom 6. September 
1885, R.-G.-B1. 122). 

Obwohl hierdurch der Verstaatlichung eines der wichtigsten Bahn¬ 
objekte vorläufig entzogen war, nahm diese doch in anderer Richtung 
unter dem Leiter des Handelsministeriums Baron Pußwald und nachher 
dem Handelsminister Marquis Bacquehem ihren ungestörten Fortgang. 
Demnächst wurden zwei weitere böhmische Bahnen — Prag—Dux (166 km) 
und Dux—Bodenbach (90km) — zufolge der mit Gesetz vom 11. April 1886, 
R.-G.-B1. 66 genehmigten Übereinkommens vom 26. April 1884 (Archiv für 
Eisenbahnwesen 1886 S. 569) auf Konzessionsdauer für Rechnung des 
Staates in Betrieb übernommen. Als Entgelt wurde den Gesellschaften 
eine nach dem Durchschnitt der wirklichen Betriebsüberscbüsse 1887—1894 
mit fallenden Prozentualzuschlägen berechnete Pauschal-Jahresrente ge¬ 
währt und die Einlösung ab 1. Januar 1892 gegen Bezahlung des durch¬ 
schnittlichen Betriebsüberschusses der vorausgegangenen drei Jahre mit 
Ausschluß des ungünstigsten Jahres, mindestens aber der Summe von 
3,1 Mill. fl. (— 6,2 MilL Kr.) bis zum Konzessionsablauf im Jahre 1962 Vor¬ 
behalten. 

Auf ähnlichen Grundlagen beruhen der Form nach die beiden, mit 
dem Gesetze vom 25. Mai 1889, R.-G.-Bl. 82, genehmigten Übereinkommen 
vom 20. und 22. Dezember 1888, kraft deren die bis dahin auf Grund 
des Sequestrationsgesetzes vom Staate betriebenen österreichischen Linien 
der Ersten Ungarisch-Galizischcn Eisenbahn (146 km) und der 
Ungarischen Westbahn (68 km) auf Ronzessionsdaucr in den Betrieh 
für Rechnung des Staates übergingen und das Einlösungsrecht des Staates 
dessen Ausübung einem späteren Gesetze Vorbehalten blieb, geregelt 
wurde. 1 ) In beiden Fällen wurde den Gesellschaften die Zahlung einer 
dem garantierten Reinerträge entsprechenden Annuität zur Bestreitung der 
Anlehenslasten und Verteilung des einer 5prozentigen Dividende ent¬ 
sprechenden Restes an die Aktionäre zugestanden und für den Fall der 
Einlösung die Kapitalszahlung der diskontierten Aktienrente in bar oder 
in Staatsschuldverschreibungen Vorbehalten. Letztere Modalität liegt der 
sohin mit Gesetz vom 15. Mai 1905, R.-G.-Bl. 79 2 ) erwirkten Ermächtigung 
der Regierung zur Einlösung der obengenannten Bahnlinien zugrunde, 
die bei der Ersten Ungariseh-Galizisehen Eisenbahn bereits in der Durch¬ 
führung begriffen ist. 

In rascher Folge wurden anfangs der neunziger Jahre auch die 
übrigen galizischen Bahnen der Verstaatlichung zugeführt. Die schon seit 

i) Siehe nachstehend S. 810. 

-) Siehe nachstehend S. 820. . 
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1880 im Sequestrationswege vom Staate verwaltete Erzherzog-Albrecht- 
Bahn ging zufolge des mit Gesetz vom 28. August 1891, R.-G.-Bl. 135, 
genehmigten Übereinkommens vom 14. Juli 1890 (Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1892 S. 160) gegen Fortzahlung des garantierten Reinertrags end¬ 
gültig in den Betrieb für Rechnung des Staates über. Zugleich wurde 
die Einlösung gegen Abfertigung der Aktionäre mit 4 prozentigen Eisen¬ 
bahn Staatsschuldverschreibungen im Nennwert der Aktien bedungen. 

Die größte und wichtigste der galizischen Privatbahnen — die 
galizische Carl-Ludwig-Bahn (848 km) — wurde unter dem Handels¬ 
minister Marquis Bacquehem ohne vorgängige staatliche Betriebsführung 
in Gemäßheit des Übereinkommens vom 30. Juni 1891, genehmigt mit 
Gesetz vom 25. November 1891, R.-G.-B1. 164 (Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1892 S. 423) vom Staate erworben. Die Aktionäre wurden durch 
Abstempelung ihrer Aktien in eingetragene Staatsschuldverschreibungen 
mit dem Zinsengenuss von jährlich 10 fl. (= 20 Kr.) für je 210 fl. (= 420 Kr.), 
also 4,7G % abgefertigt. 

Den Abschluß der Verstaatlichungsaktion in Galizien und der Bukowina 
bildete das schon in die Amtszeit des Handelsministers Grälen Wurra- 
brand fallende, mit Gesetz vom 22. Juni 1894, R.-G.-B1. 137, -genehmigte 
Übereinkommen vom 8. März 1894 (Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 974), 
kraft dessen die bis dahin von der Generaldirektion der österr. Staats¬ 
bahnen für Rechnung der Gesellschaft betriebene Linie Lemberg — 
Czernowitz—Suczawa (357 km) der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisen- 
bahngesellschaft gegen Zahlung des garantierten Reinerträgnisses von 
2,2 Mill. fl. (= 4,4 Mill. Kr.) auf Konzessionsdauer in den Staatsbetrieb 
für Rechnung des Staates übernommen wurde. 

Handelsminister GrafWurmbrand, ein warmer Anhänger der Verstaat¬ 
lichung, verfolgte in dieser Hinsicht weitaussehende Pläne. Er beabsichtigte, 
diese Frage durch eine umfassende Gesamtmaßnahme zu lösen, in die 
einerseits die böhmische Westbahn und die selbständigen mährisch- 
schlesischen Privatbahnen, anderseits die österr. Nordwestbahn nebst der 
seit 1892 einlösungsreifen Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn sowie 
die österreichischen Netze der priv. österr.-ungarischen Staatseisenbahn¬ 
gesellschaft und der Südbahn, deren ungarisches Netz gleichzeitig von der 
ungarischen Regierung übernommen werden sollte, einbezogen waren. 
Nur der erste Teil dieses Gesamtplanes gelangte zur Verwirklichung. 
Der zweite Teil scheiterte daran, daß die ungarische Regierung in letzter 
Stunde ihre Mitwirkung zur Verstaatlichung der Südbahn vorenthielt. 
Auch begegnete der übrige Verstaatlichungsplan, dessen sich die Börsen¬ 
spekulation in verderblicher Weise bemächtigt hatte, lebhaftem Widerstande 
in parlamentarischen Kreisen. 
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Die Erwerbung der Böhmischen Westbahn (200 km), der Mäh¬ 
rischen Grenzbahn (109 km) und der Mährisch-schlesischen 
Zentralbahn (144 km) vollzog sich unbeanstandet auf Grund der Über¬ 
einkommen vom 4. Oktober 1894, vom 23. Oktober 1894 und vom 7. Juni 
1894, insgesamt genehmigt mit Gesetz vom 11. Dezember 1894, R.-G.-Bl. 
Nr. 229 (Archiv für Eisenbahnwesen 1895 S. 148) im Wege der sofortigen 
Einlösung. Die Aktionäre der böhmischen Westbahn erhielten im Um¬ 
tauschwege für je eine Aktie zu 200 fl. (= 400 Kr.) je 300 fl. (= 600 Kr.) 
in 4 prozentigen eingetragenen Staatsschuldverschrcibungen, die der Mäh¬ 
rischen Grenzbahn unter gleichzeitiger Herabsetzung des Zinsfußes der 
5% igen Prioritätsobligationen auf 4,4°/o für je 10 Aktien im Gesamt¬ 
nennwert von 2000 fl. (= 4000 Kr.), eine neue 4 % ige Prioritätsobligation 
zu 200 fl. (= 400 Kr.). Die Prioritätenbesitzer der Mährisch-schlesischen 
Zentralbahn, deren Titel längst notleidend waren, wurden mit 4% igen 
Prioritätsobligationen im gleichen Nennwert wie die bisherigen 5°/oigen 
Titel befriedigt und die Aktionäre mit dem Betrag von 616 200 fl. 
(= 1 232 400 Kr.) abgefertigt. Dies ergibt für jede der 90 000 Aktien im 
Nennwert von 200 fl. (= 400 Kr.) einen Ertrag von 6,70 fl. (= 13,40 Kr. 1 , 
wovon jedoch noch die Liquidationskosten in Abzug kamen. 

Nachdem das große Verstaatlichungsprojekt des Grafen Wurrabrand 
aufgegeben war, versuchten die folgenden Ressortminister, als inzwischen 
der Einlüsung8termin für das garantierte Netz der österreichischen 
Nordwestbahn heranrückte und die Regierung auf Grund des Gesetzes 
vom 28. Juni 1892, R.-G.-Bl. Nr. 96, anläßlich einer Garantieerhöhung 
bereits die Ermächtigung besaß, die mit der Nordwestbahn durch eine 
gemeinsame Zentralverwaltung verbundene Süd-Norddeutsche Verbin¬ 
dungsbahn einzulösen, mindestens diese Bahngruppe der Verstaatlichung 
zuzuführen. Es gelang jedoch nicht, diesen Plan zu verwirklichen. Dem 
Vorschlag des Verfassers als Leiter des Handelsministeriums im Kabinett 
des Grafen Kielmanscgg (1895), die beiden garantierten Nct zc 
einzulösen und das noch nicht einlösbare Elbtalnetz der Nordwestbalm 
bis zum Eintritt des Einlösungstermins in Staatsbetrieb zu nehmen, 
widerstrebte die Nordwestbahn-Gcsellschaft. Das mit ihr sodann unter 
dem Handelsminister des Kabinetts des Grafen Badeni, Baron Glanz, 
abgeschlossene Übereinkommen, das die sofortige Einlösung ihrer 
sämtlichen Linien umfaßte, wurde im Jahre 1896 im Abgeordnetenhause 
eingebracht, begegnete jedoch dort ungeachtet der eifrigsten Bemühungen 
des inzwischen zur Führung des neuerrichteten Eisenbahnministerium* 
berufenen Feldmarschalieutnants Baron Guttenberg einem nachhaltige' 1 
Widerstande, wobei namentlich der spätere Finanzminister Dr. Kaizl ab 
Führer der Opposition im Vordergrund stand. Die Vorlage, geg^ 11 
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die die ungünstigen finanziellen Ergebnisse des Staatsbetriebs und 
die ungeklärte Kostenfrage des demnächst herzustellenden zweiten 
Gleises der Hauptlinie der Nordwestbahn sowie der bevorstehende Ab¬ 
lauf der Steuerfreiheit des Ergänzungsnetzes als Gegenargumente ins 
Treffen geführt wurden, gelangte nicht über die Ausschußberatung hin¬ 
aus. Bald nachher begannen noch unter dem Ministerium Badeni 
jene verhängnisvollen politischen Kämpfe, die eine Lähmung der parla¬ 
mentarischen Tätigkeit durch nahezu 8 Jahre zur Folge hatten. Nur 
einmal in dieser Zeit — im Jahre 1902 — gelangte der Staatsvoran¬ 
schlag zur ordnungsmäßigen Verabschiedung. Die abwechselnd von großen 
Parteien des Hauses geübte, bald offen hervortretende, bald im stillen 
lauernde Obstruktion vereitelte alle Bemühungen der Ministerien, die in 
dieser Zeitperiode mit der Amtsführung betraut waren 1 ), das Abgeord¬ 
netenhaus zu normaler Betätigung zu veranlassen. Zeitweilige Aus¬ 
schaltung der Obstruktion ermöglichte es, außer den periodischen Sicher¬ 
stellungsgesetzen über den Bau von Lokalbahnen, dem Ministerpräsidenten 
Dr. von Koerber die legislativen Grundlagen der großen wirtschaft¬ 
lichen Staatsunternehmungen, bei denen die nationale Frage nicht störend 
eingriff, und zwar das Gesetz vom 6. Juni 1901, R.-G.-B1. Nr. 63, betreffend 
die Herstellung mehrerer Eisenbahnen auf Staatskosten und die Fest¬ 
setzung eines Bau- und Investitionsprogramms der Staatseisenbahnver¬ 
waltung für die Zeit bis Ende 1905, dann das Gesetz über den Bau der 
Wasserstraßen vom 11. Juni 1901, R.-G.-Bl. Nr. 66, unter Mitwirkung des 
Reichsrats zustande zu bringen. Die Verstaatlichung aber, für deren 
Fortsetzung einzelne Parteigruppen im Abgeordnetenhause sich wieder¬ 
holt mit Initiativanträgen einsetzten, die zur Annahme von Resolutionen 
führten, mußte während der Obstruktionszeit auf die Vorbereitung späterer 
Einlösungen, die Anpassung der Tarife der einlösungsreifen Kaiser-Fer- 
dinands-Nordbahn an die der Staatsbahnen und die Überführung einzelner 
Bahnlinien in den Betrieb oder das Eigentum des Staates 2 ) beschränkt 
bleiben. In größerem Stile konnte die Verstaatlichung erst bei allmählich 


') Es waren dies folgende, nach den Ministerpräsidenten oder Vorsitzenden 
des Ministerrates benannte Ministerien: 1897—1898 Baron Gautsch, 1898—1899 
Graf Franz Thun, 1899 Graf Clary, 1899—1900 Ritter von Wittek, 1900—1904 
Pr. von Koerber. 

•) In das Staatseigentum oder den Betrieb für Rechnung des Staates wurden 
übernommen die Mühlkreisbahn (1900), Glli—WÜllan (1904), Asch—Roßbach—Adorf, 
Posteiberg—Laun (1905); in Staatsbetrieb für Rechnung der Eigentümer die Wiener 
Stadtbahn (1898—1901), die als Hauptbahnen betriebenen Linien Marienbad— 
Karlsbnd—Johanngeorgenstadt (1898), Zeltweg—Wolfsberg (1899), Untei dr.uiburg— 
Wöllan (1900), Schönwehr—Elbogen (1901) und 51 Lokalbahnen (1898—1905). 
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eintretender Besserung der parlamentarischen Verhältnisse im J. 1905 von 
dem zweiten Ministerium Baron Gautsch, in dem Geheimer Rat Wrba das 
Eisenbahnministeriura leitete, wieder aufgenommen werden. Der erste 
Erfolg dieser Entschließung war das vom Geheimen Rat Wrba als Leiter des 
Eisenbahnministeriums und dem Finanzminister Dr. Kosel am 3. März 1906 
mit der Kaiser • Ferdinands - Nord bahn-Gesellschaft abgeschlossene 
Übereinkommen wegen Erwerbung der sämtlichen, dem öffentlichen Ver¬ 
kehr dienenden Bahnlinien dieser Gesellschaft sowie der Ostrau—Fried¬ 
lander Bahn durch den Staat. Hiernach sollte das Nordbahnnetz mit 
1314 km Betriebslänge, das mit seiner Verkehrsstärke und Ren¬ 
tabilität unter den österreichischen Privatbahnen stets an erster Stelle 
stand, in den Betrieb und das Eigentum des Staates übergehen. 1 ) Die 
verkehrspolitische Bedeutung der Erwerbung dieses Bahnnetzes liegt 
nicht nur in der ihm obliegenden Bedienung der industriereichsten 
Landesteile und des Ostrauer Kohlenreviers sowie des Auslandsverkehrs 
mit Preußisch-Schlesien, Nordostdeutschland, Russisch - Polen, den an¬ 
grenzenden Teilen Rußlands und den Ostseeländern, sondern vor allem 
darin, daß die Nordbahnlinien den Zusammenschluß der bisher durch sie 
getrennten beiden großen Staatsbahnnetze herstellen: des westlichen, 
dessen Linien aus Böhmen und den Alpenländern in Wien ausmünden, 
und des nordöstlichen, das von Oswiecim und Krakau aus, Galizien und die 
Bukowina bis zur russischen und rumänischen Grenze durchzieht, ln 
Gemäßheit des Übereinkommens, das sich eng an die konzessions¬ 
mäßigen Einiösungsbestimmungen vom Jahre 1886 anschließt, erwirbt 
der Staat die Haupt- und Lokalbahnlinien der Nordbahn zuzüglich der 
als freies Eigentum der Gesellschaft anerkannten Grundstücke und Ge¬ 
bäude nebst den im Besitze der Gesellschaft befindlichen Aktien der an¬ 
schließenden und von ihr betriebenen Ostrau—Friedlander Bahn gegen 
Übernahme der Prioritätsschulden zur Selbstzahlung und Bezahlung einer 
Nettoannuität von 30 537 000 Kr. für die Hauptbahn, der konzessions¬ 
mäßigen Einlösungsrenten von 1 616166 Kr. und eines Kapitalbctrags 
von 1 559 054 Kr. für die Lokalbahnen, sowie der Ablösungsbeträge von 
3 715 000 Kr. für den Privatgrundbesitz und von 3 936 000 Kr. für die 
vorerwähnten 3936 Stück Aktien. Dagegen verblieben im Eigentum der 
Gesellschaft die ihr gehörigen Kohlenwerke, die Brikettfabrik in Ostrau 
sowie die Mährisch-Ostrau —Dombrauer Montanbalm, deren Betrieb di« 
Staatsverwaltung in einem besonderen Betriebsvertrag übernahm. 
Das Übereinkommen wurde nebst dem seine Genehmigung wie auch die 
Ermächtigung zur Einlösung der Ost rau—Friedlander Bahn enthaltenden 

>) Vgl. hierüber auch Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 136 ff. 


Digitized by Poesie 


Original ffom 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Die Eisenbahnverstaatlichung in Österreich. 


813 


Gesetzentwürfe noch im Frühjahr 1906 im Abgeordnetenhause einge¬ 
bracht und dort von dem Eisenbahnminister des Kabinetts Baron Beck, 
Dr. Derschatta von Standhalt, geschickt und erfolgreich vertreten. 

Nicht die finanziellen Einlösungsbedingungen waren es, die der 
Annahme der Regierungsvorlage Schwierigkeiten bereiteten. Denn der 
Einlösungspreis war durch die genauen Bestimmungen der Konzessions¬ 
urkunde vom 1. Januar 1886, R.-G.-Bl. Nr. 7, im voraus festgestellt und 
erschien gegenüber dem Wunsche, die Verstaatlichung dieses wichtigen 
Bahnnetzes zu erreichen, nicht zu hoch gegriffen. Wohl aber dürften auf 
Seite der deutschen Abgeordneten Bedenken nationaler Art bestanden haben 
gegen die Einfügung der bisher von einer deutschen Verwaltung ge¬ 
leiteten Anstalt in das Gesamtnetz der Staatsbahnen, die organisationsgemäß 
gehalten sind, den Anforderungen der nichtdeutschen Anwohner in 
sprachlicher Hinsicht in weitgehendem Maße entgegenzukommen. Es ist 
der besonderen politischen Klugheit und Einsicht der leitenden Persön¬ 
lichkeiten und Parteiführer sowie der wirksamen Unterstützung, die 
die Regierung bei dem Referenten des Eisenbahnausschusses, der dann 
auch im Hause als solcher tätig war, Hofrat von Suklje, fand, zu ver¬ 
danken, daß die obwaltenden Bedenken durch die in das Gesetz als Zusatz 
am Schlüsse des Art. V aufgenommene Bestimmung gehoben wurden, 
wonach bis zu einer anderen gesetzlichen Regelung die Staats¬ 
verwaltung gehalten ist, bei Besetzung von Dienststellen in gemischt¬ 
sprachigen Stationsorten auf die Angehörigen der einzelnen Nationali¬ 
täten nach Maßgabe der daselbst bestehenden sprachlichen Bedürfnisse 
des Verkehrs sowie unter Berücksichtigung und tunlichster Wahrung der 
obwaltenden nationalen Verhältnisse Bedacht zu nehmen. Mit dieser den 
deutschen Besitzstand bestmöglichst w'ahrenden und der weiteren im 
Art. VIII des Gesetzentwurfs enthaltenen Bestimmung, daß für die Linien 
der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn nebst der einheitlichen Betriebsreehnung 
der Staatsbahnen eine abgesonderte Betriebsrechnung zu führen ist, die 
auch für die Steuerbemessung als Grundlage zu dienen hat, befreundeten 
sich auch die Parteien, die der Angelegenheit anfangs kühl gegenüber¬ 
gestanden hatten. Der Gesetzentwurf erlangte sohin die Zustimmung des 
Abgeordnetenhauses und übereinstimmend auch die des Herrenhauses, 
in dem Geheimer Rat Sektionschef Baron Czedik, der verdienstvolle 
Mitbegründer des neueren österreichischen Staatsbahnsystems, zum Be¬ 
richterstatter bestellt war. Das aus diesen Beschlüssen hervorgegangene 
Gesetz vom 31. Oktober 1906, R.-G.-Bl. Nr. 212, ist nebst dem Überein¬ 
kommen im Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 150 abgedruckt. 

Anläßlich der Beratung dieses Gesetzentwurfs trat im Abgeord¬ 
netenhause sowohl bei der Debatte als durch Resolutionsbeschlüsse die 
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teste Absicht zutage, mit der Verstaatlichung nicht innezuhalten, sondern 
sie baldigst auf die noch übrigen Hauptbahnen nördlich der Donau aus¬ 
zudehnen. Es kamen hierbei die Linien der priv. österreichisch-unga¬ 
rischen Staats eisenbahn gesellschaft, die österreichische Nord- 
westbahn, bei denen inzwischen die Frage der Kostentragung für 
das zweite Gleis durch Erkenntnis des Verwaltungsgerichtshofes zu- 
Gunsten des Staates entschieden und die Steuerfreiheit des Ergänzungs¬ 
netzes abgelaufen war, und die schon längst einlösungsreife Süd-Nord¬ 
deutsche Verbindungsbahn in Frage. Letztere aus dem administra¬ 
tiven Zusammenhang mit der Nordwestbahn loszulösen und zugleich mit 
den erstgenannten Linien zu erwerben, erachtete die Regierung des Barons 
Beck, die den Pian der Fortsetzung der Verstaatlichungsaktion eitrigst 
verfolgte, als nächste Aufgabe der Unterhandlung mit dem leitenden 
Funktionär beider Gesellschaften, Verwaltungsrats-Präsidenten Ritter von 
Taussig. Bevor diese Unterhandlung, von der die Nordwestbahn vorerst 
ausgeschlossen blieb, zum Abschlüsse kam, benutzte die Regierung die ihr 
durch das Entgegenkommen der böhmischen Nordbahngesellschaft gebotene 
Gelegenheit, um diese Bahn im Wege eines freien Übereinkommens dem 
Staatsbahnnetz anzugliedern und dadurch zugleich in das kommerzielle 
Eigengebiet der Nordwestbahn vorzustoßen. Das Übereinkommen vom 
26. März 1908 wegen Erwerbung der Böhmischen Nordbahn durch 
den Staat führte diesem eine Vergrößerung seines Bahnbesitzes um 
Linien, die auch den internationalen Durchgangsverkehr über die 
sächsische Grenze bei Bodenbach, Nieder-Einsiedel, Georgswalde und 
AVarnsdorf vermitteln, in der Gesamtlänge von 348 km zu. Die Form 
der Erwerbung war die Universalsukzession des Staates in das gesamte 
Vermögen der Gesellschaft, deren Aktionäre für ihre Aktien zu löO fl. 
^ 300 Kr. je 425 Kr. in 4%igen Staatssehuldverschreibungen erhielten. 
Das mit dem Genehmigungsgesetz eingebrachte Übereinkommen erlangte 
nach eingehender Beratung im Eisenbahnaussehuß 1 ) ohne Debatte im 
Plenum die Genehmigung des Abgeordnetenhauses. Auch hier gelange«, 
die nationalen Besorgnisse auf deutscher Seite durch einen vom Abg- 
Dr. Pergelt beantragten Zusatzartikel (V) zu dem Gesetzentwurf z« 
zerstreuen, der nebst verschärften Bestimmungen zur Wahrung der 
Rechte des in den Staatsbahndienst zu übernehmenden Bahnpersotials 
ähnliche Bestimmungen zum Schutze der nationalen Interessen enthält, 
wie sie in dem Gesetz über die Erwerbung der Kaiser - Ferdinands- 
Xordbahn zur Aufnahme gelangt sind. Das einschlägige Gesetz vom 

i) Bei diesem und dem folgenden jüngsten Verstaatlichungagesetz war 
der Verfasser dieses Aufsatzes Berichterstatter im Ausschuß und im Hause. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Die Eisenbahnverstaatlichung in Österreich. 


81 ;> 


2. August 1908, R.-G.-Bl. Nr. 169 ist im Archiv für Eisenbahnwesen 1908 
S. 1513 veröffentlicht. 

Der durch die glatte Annahme der Vorlage über die böhmische 
Nordbahn kundgegebene übereinstimmende Wille aller Parteien des Ab¬ 
geordnetenhauses, die Verstaatlichung nunmehr allen Ernstes tatkräftig 
zu betreiben, sowie das nachdrückliche Eingreifen der Generalinspektion, 
die den Bauzustand und die Ausrüstung der zu verstaatlichenden Bahnen einer 
strengen Untersuchung unterzog und namentlich bei der Staatscisen- 
bahngesellschaft wegen Vorgefundener Mängel einschneidende Sich<*r- 
heitsvorsorgen anordnete, die den Verkehr empfindlich beeinträchtigten, 
mögen nebst der bei beiden Teilen vorwaltenden Einsicht und Billig¬ 
keit dazu beigetragen haben, daß die Unterhandlungen der Regierung 
mit den Gesellschaften binnen kurzer Zeit zu einer vom Standpunkt 
der Staatsinteressen annehmbaren Einigung führten. Diese erstreckte 
sich auch auf die Einbeziehung der österreichischen Nordwestbahn in 
das Netz der zu verstaatlichenden Bahnen. Die mit allen drei Ge¬ 
sellschaften am 21. Oktober 1908 abgeschlossenen Übereinkommen, 
die die Unterschrift des Eisenbahnministers Dr. von Dersehatta und des 
Finanzministers Dr. von Korytowski tragen, betreffen die Erwerbung 

a) der österreichischen Linien der priv. österreichisch - unga¬ 
rischen Staatseisenbahngesellschaft 0363 km) zuzüglich 
der in deren Besitz befindlichen sämtlichen Titel der Böhmischen 
Kommerzialbahnen (184 km) und der Eisenbahn Zwolcnoves— 
Smecna (10 km) gegen Übernahme des größten Teiles der Prio- 
ritätsschuld der erstgenannten Gesellschaft, entsprechend einer 
Nettoannuität von 29 374 586 Kr. auf Konzessionsdauer (bis Ende 
1965); 

b) der beiden Netze der österreichischen Nord west bahn 
(garantiertes und Ergänzungsnetz, zusammen 932 km) durch 
Universalsukzession mit Abfertigung der Aktionäre durch Um¬ 
tausch ihrer Aktien zu je 200 fl. (= 400 Kr.) in 485 Kr. 4° 0 ige 
Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen; 

c) der Süd - Norddeutschen Verbindungsbahn (280 km) gleich¬ 
falls durch Universalsukzession mit Umtausch der Aktien zu je 
210 fl. (= 420 Kr.) in 425 Kr. 4% ige Eisenbahn-Staatsschuld¬ 
verschreibungen. 

Insgesamt umfaßt die Transaktion eine Erweiterung des Staatsbahn¬ 
besitzes um 2 769 km und die übernähme von Schuldverpflichtungen im 
Kapitalsbetrage von 1 168,416 Millionen Kronen. 

Dem Eisenbahnminister Dr. von Dersehatta war es nicht mehr be- 
schieden, die unter seiner Leitung ausgearbeitete Verstaatliehungsvorlage 
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der drei für den inneren wie für den Auslandsverkehr hochbedeutsamen 
Bahnen, deren Erwerbung dem Staate die uneingeschränkte tarifarische 
und verkehrspolitische Herrschaft im Ländergebiet nördlich der Donau 
sichert, im Parlament zu vertreten. Diese Aufgabe, die durch die 
allseits anerkannte Gediegenheit der Vorlage 1 ) in kodifikatorischer, ad¬ 
ministrativer und finanzieller Hinsicht erleichtert war, fiel nach dem im 
November 1908 erfolgten Rücktritt Baron Becks und seines Kabinetts, 
dessen Ressortministern gleich dem Ministerpräsidenten das bleibende 
Verdienst dieser Maßnahme gebührt, dem nachfolgenden, zuerst provisori¬ 
schen Beamtenministerium Baron Bienerths zu, in dem Sektionschef Dr. 
Ritter von Förster Leiter des Eisenbahnministeriums war. Er brachte 
die Vorlage am 26. November 1908 im Abgeordnetenhause ein, wo sie 
alsbald dem Eisenbahnausschuß zugewiesen wurde. In diesem trat Dr. 
v. Förster mit anerkanntem Erfolge für die Vorlage ein. Ungeachtet 
der günstigen Aufnahme, die der Gesetzentwurf allseits fand, war 
sein Zustandekommen doch durch die anfangs Februar 1909 durch 
Lärmszenen der czechisch-radikalen Obstruktionisten veranlaßte Schließung 
der Reichsratssession ernstlich bedroht, da die Gesellschaften nur bis zum 
31. März 1909 an die Übereinkommen gebunden waren. Zur freudigen 
Überraschung aller Freunde der Verstaatlichung wurde der Termin den 
noch eingehalten. Das neugebildete Kabinett des nunmehrigen Minister¬ 
präsidenten Baron Bienerth brachte durch seinen Eisenbahnministcr 
Geheimen Rat Wrba sofort nach Wiedereröffnung der Reichsratssession 
am 10. März 1909 die Vorlage unverändert abermals ein. Der Eisen 
bahnaussehuß zog sie schleunigst in Beratung und beantragte die An¬ 
nahme des Gesetzentwurfs mit einem gleichartigen Zusatz des Abg 
Dr. Pergelt zu Art. V, wie er früher schon in zwei Fällen als Schutz 
wehr der nationalen Interessen seitens der Deutschen angeregt und von 
den C'zechen zugestanden worden war. 

Das Abgeordnetenhaus erteilte dem so geänderten Gesetzentwurf 
nach einer anregenden Debatte, in die Eisenbahnminister Wrba mit 
bestem Erfolg wiederholt cingriff, nach dem vom Berichterstatter ver¬ 
tretenen Antrag des Eisenbahmuisschusses am 22. März ohne Änderung 
seine Zustimmung. Im Herrenhaus trat der bewährte Vorkämpfer des 

i) Sie bezeugt neuerdings die ausgezeichnete Tüchtigkeit der in <’ rstcr 
Reihe zur Mitarbeit berufenen Fachreferenten des Ministeriums, vor allein de* 
Sektioiischef's Dr. Ritter v, Weeber. des Sektionschefs Dr. Röll und de» Ministerial¬ 
rats Knisler. Zur Beurteilung der Vorlage und über derer» Inhalt sowie über 
den Verlauf der parlamentarischen Beratung bringt näheres die Abhandlung dr> 
Verfassers: „Die jüngste Eisenbahn Verstaatlichung in Österreich* >« 
der österreichischen Rundschau, Band XIX, Heft 4 vom 15. Mai 1900 S- 247 —25'' 
Wien und Leipzig, Carl Fromme. 


Digitized by 


Goi igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die Eisenbahnverstaatlichung in Österreich. 


817 


Staatsbahnprinzips Dr. Ruß als Berichterstatter der Eisenbahnkommission 
wärmstens für den vom Abgeordnetenhause beschlossenen Gesetzentwurf 
ein, dem das Haus am 26. März 1909 zustimmte. So wurde es ermög¬ 
licht, daß das die Übereinkommen genehmigende Gesetz am 27. März 1909 
Allerhöchst sanktioniert und am 30. März 1909 als No. 46 im Reichsgesetz¬ 
blatt kundgemacht wurde. Es ist S. 822 abgedruckt. 

Überblickt man den bisherigen Entwicklungsgang der Verstaat¬ 
lichung in den österreichischen Reichsratsländern in seinem Gesamt¬ 
ergebnis, das ein Anwachsen des Staatsbahnnetzes auf nunmehr 
nahezu 18 000 km mit einem Gesamtanlagekapital von über 5 Milliarden 
Kronen aufweist, in welchen Zahlen die vom Staate erbauten und be¬ 
triebenen Bahnen mit 2 904 km und dem Gesamtaufwand von 704,6 Mil¬ 
lionen Kronen inbegriffen sind, so wird eine geringschätzige Beurteilung 
der Verkehrspolitik, die zu diesem Ergebnis geführt hat, wohl nicht zu 
besorgen sein. Allerdings hat es des Verlaufs eines Menschenalters be¬ 
durft, um zu dem heute erreichten Ziele zu gelangen, das noch immer 
nicht das reine Staatsbahnsystem, aber eine demselben nahekommende 
Machtstellung des Staates in sich schließt, der durch seine neuen Alpen¬ 
bahnen auch in das Verkehrsgebiet der Südbahn tief eingreift und auch 
dieses tarifarisch stark zu beeinflussen vermag. Wird aber bedacht, welche 
Schwierigkeiten und Hindernisse die Verstaatlichung in Österreich zu 
überwinden hatte, um ungeachtet des Mißtrauens der Finanzkreise, des 
vormaligen Einflusses der großen Privatbahnen, der häufigen Kabinetts¬ 
wechsel und der fast unausgesetzt fortdauernden politischen und nationa¬ 
len Kämpfe das angestrebte Ziel zu erreichen, so wird den Vorkämpfern 
und Anhängern dieser eisenbahnpolitischen Richtung das Zeugnis nicht 
versagt werden können, daß sie ihre Aufgabe mit anerkennenswerter 
Ausdauer und ungewöhnlicher Zähigkeit verfolgt und schließlich spät, aber 
doch zu einer befriedigenden Lösung gebracht haben. 


Anlagen. 

(Zu S, 803 gehörig.) 

Gesetz vom 14. Dezember 1877, Reichs-Gesetz-Blatt No. 112, 

die garantierten Eisenbahnen betreffend. 

§ l. 

Die Regierung wird ermächtigt, den Unternehmungen von Eisenbahnen, 
welche die Garantie eines Reinerträgnisses von Seite des Staates genießen, Vor¬ 
schüsse in Noten zur Bedeckung von Betriebskostenabgftngen zu gewähren. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 53 
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§ 2 . 

Die Regierung ist berechtigt, den Betrieb garantierter Eisenbahnen, für 
welche sie einen solchen Vorschuß (§ 1) gewährt hat, selbst zu führen oder durch 
andere führen zu lassen. 

Diese Berechtigung der Regierung erlischt, wenn die Unternehmung solche 
Vorschüsse durch drei aufeinanderfolgende Jahre nicht mehr in Anspruch ge¬ 
nommen hat. 

§ 3. 

RückBichtlich der Erfolglassung, Verzinsung und Rückzahlung der im § 1 
bezeichneten Vorschüsse haben die für die Garantievorschüsse der betreffenden 
Bahnen geltenden Bestimmungen sinngemäß mit der Modifikation Anwendung zu 
finden, daß zur Tilgung dieser Vorschüsse die das garantierte Reinerträgnis über¬ 
steigenden Betriebsüberschüsse zur Gänze mit dem Vorrange vor der Rückzahlung 
der Garantieschulden zu verwenden sind. 

Insolange daher solche Vorschüsse aushaften, hat die Bestimmung, wonach 
nur die Hälfte des die garantierte Jahressumme überschreitenden Reinertrages 
zur Rückzahlung eines vom Staate geleisteten Vorschusses samt Zinsen an die 
Staatsverwaltung abzuführen ist, nicht Anwendung zu finden. 

§ 4 . 

Die Regierung ist berechtigt, den Betrieb garantierter Eisenbahnen, welche 
für die letzten fünf Jahre mehr als die Hälfte des garantierten Reinerträgnisses 
jährlich in Anspruch genommen haben, selbst zu führen. 

Diese Berechtigung der Regierung erlischt, wenn die Unternehmung durch 
drei aufeinanderfolgende Jahre nicht die Hälfte des garantierten Reinerträgnisses 
jährlich in Anspruch genommen hat. 

§ 5. 

Bei Ausübung der nach §§ 2 und 4 der Regierung eingeräumten Berechti¬ 
gung kommen unbeschadet der etwa im Vereinbarungswege zu treffenden ander¬ 
weitigen Festsetzungen folgende Grundsätze zur Anwendung: 

a) durch die Übernahme des Betriebes von Seite der Regierung werden die 
sonstigen Rechte und Pflichten der betreffenden Aktiengesellschaft nicht 
berührt. 

Derselben verbleibt insbesondere die Verfügung über diejenigen 
Beträge, welche sich nach Maßgabe der ihr mitzuteilenden Betriebstech' 
nung und der staatlichen Garantieleistung als Überschuß, beziehungs¬ 
weise Reinerträgnis ergeben; 

b) für Auslagen, welche das Kapitalkonto der Balm dauernd zu belasten 
haben, bleibt die Zustimmung der statutenmäßigen Vertretung der Ge¬ 
sellschaft Vorbehalten. Durch diesen Vorbehalt wird jedoch die vom 
Staate eingesetzte Betriebsverwaltung nicht gehindert, jene Maßnahmen 
nnverweilt zu treffen, welche nach dem Erkenntnisse des Handelsministetf 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung und Sicherheit des Verkehres dringend 
notwendig sind. 

§ 6 . 

Die Regierung wird ermächtigt, bei vorläufigen Vereinbarungen über den 
Ankauf garantierter Eisenbahnen die Übernahme der gesamten Prioritätsschulden 
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und die Zahlung des restlichen Kaufschillings in EisenbahnBchuldverschreibungen 
zuzusichern. 

Die durch solche Verhandlungen veranlaßten Eingaben, Eintragungen, Aus¬ 
fertigungen, Verträge und sonstigen Urkunden genießen die Gebühren- und 
Stempelfreiheit. 

Über den Betrag des Kaufschillings, Zinsfuß, Rückzahlbarkeit und Pfand¬ 
recht dieser Staatsschuldverschreibungen wird das Gesetz bestimmen. 

§ 7. 

Mit dem Vollzüge dieses Gesetzes, welches mit dem Tage seiner Kund¬ 
machung in Wirksamkeit tritt, sind der Handelsminister und der Finanzminister 
beauftragt. 


(Zu S. 808 gehörig.) 

Gesetz vom 25. Mai 1889, R.-G.-Bl. No. 82, 
betreffend die Betriebsübernahme und eventuelle Einlösung der öster¬ 
reichischen Linien der Ersten ungarisch-galizischen Eisenbahn und der 
ungarischen Westbahn durch den Staat. 

Artikel I. 

Die Regierung wird ermächtigt, den Betrieb der österreichischen Linien der 
Ersten ungarisch-galizischen Eisenbahn und der ungarischen Westbahn in Ge¬ 
mäßheit der Bestimmungen der beigedruckten, von den Ministerien des Handels 
und der Finanzen im Namen der Regierung mit den beiden vorgenannten Eisen- 
bahngesellscbaften zu Wien am 20. und 22. Dezember 1888 abgeschlossenen Über¬ 
einkommen, welche hiemit genehmigt werden, vom 1. Jänner 1889 angefangen, 
für Rechnung des Staates zu führen. 

Artikel II. 

Über die Ausübung des dem Staate im § 11, beziehungsweise § 10 der obi¬ 
gen Übereinkommen vorbehaltenen Einlösungsrechtes wird ein späteres Gesetz 
bestimmen. 

Desgleichen darf die Übertragung des Betriebes einer der im Artikel I 
angeführten Eisenbahnlinien, welche von der Staatsverwaltung in eigener Regie 
zu betreiben sind, an einen Privaten oder au eine Gesellschaft nur auf Grund 
eines hierüber zu erlassenden Gesetzes erfolgen. 

Artikel III. 

Die Regierung wird ermächtigt, der Aktiengesellschaft der ungarischen 
Westbahn nach Maßgabe der Bestimmungen im § 6 des mit derselben abgeschlos¬ 
senen Übereinkommens vom 22. Dezember 1888, zum Zwecke der Aufnahme des 
daselbst vorgesehenen Prioritätsanlehens, welches zur Fundierung schwebender 
Schulden und zur Bestreitung von Investitionsauslagen der österreichischen Linie 
der genannten Bahn zu dienen hat, eine Erhöhung des vom Staate für diese 
Bahnlinie garantierten jährlichen Reinerträgnisses zuzusichern. 

53 * 
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Die zuzusichernde Garantieerhöhung darf höchstens dem Betrage der zur 
Verzinsung und Tilgung eines mit vier Prozent in Silber österreichischer Wahrung 
verzinslichen und innerhalb 73 Jahren, vom 1. Jänner 1890 an gerechnet, rück¬ 
zahlbaren Prioritätsanlehens im Nominalbeträge von 1 500000 fl. ö. W. in Silber 
erforderlichen Annuität von 63 632,85 fl. ö. W. in Silber gleichkommen. Hiebei 
wird die Regierung ermächtigt, in dem von ihr zu bestimmenden Zeitpunkte die 
zur Verzinsung und Tilgung dieses Anlehens erforderlichen Beträge für Rechnung 
des Staates gegen dem zur Seibstzahlung zu übernehmen, daß gleichzeitig die 
zugesicherte Garantieerhöhung außer Kraft tritt. 

Die Modalitäten der Begebung des bezeichnten Piioritätsanlehens mit Ein¬ 
schluß des einzuhaltenden Minimalbegebungskurses unterliegen der Genehmigung 
der Staatsverwaltung. 

Der Erlös dieses Aniehens, aus dem auch die Kosten der neuen Titres zu 
bestreiten sind, darf nur zu den im § 6 des obigen Übereinkommens angegebenen 
Zwecken verwendet werden. 


Artikel IV. 

Für die im Artikel I angeführten beiden Übereinkommen vom 20. und 22* 
Dezember 1888, wie auch für die durch dieselben veranlaßten Eingaben, Ein¬ 
tragungen, Ausfertigungen, Verträge und sonstigen Urkunden wird die Gebühren* 
und Stempelfreiheit gewährt 

Desgleichen wird für die Ausgabe und bücherliche Eintragung der nach 
Artikel III auszugebeuden Prioriiätsobligationen der ungarischen Westbabn und 
für die aus diesem Anlasso zu errichtenden Akte und Urkunden, einschließlich 
der Pfandbesteiiuogsurkunde, die Steuer-, Gebühren- und Stempelfreiheit wie 
auch die Befreiung von den Couponstempelgebühren gewährt. 


Artikel V. 

Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit 
Mit dem Vollzüge desselben sind Mein Handelsminister und Mein Finanz* 
minibter beauftragt. 


(Zu S. 808 gehörig.) 

Gesetz vom 15. Mai 1905, K.-G.-B1. No. 79, 
betreffend die Einlösung der österreichischen Linien der Ersten ungarisch- 
galizischen Eisenbahn und der Ungarischen Westbahn durch den Staat- 

Artikel I. 

In Ausführung der Bestimmung im Artikel II, erster Absatz des Gesetz 
vom 25. Mai 1889, R.-G.-Bl. No. 82, betreffend die Betriebsübernahme und die eren- 
tuelle Einlösung der österreichischen Linien der Ersten ungarisch galizischen 
Eisenbahn und der Ungarischen Westbahn durch den Staat, wird die Regierung 
ermächtigt, in dem ihr geeignet erscheinenden Zeitpunkte die vorbezeichnet« 
Bahnlinien in Gemäßheit der Bestimmungen im § 11, beziehungsweise im § W dw 
mit dem obigen Gesetze genehmigten, von den Ministerien des Handels und i(’ 
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Finanzen mit den beiden vorgenannten Eisenbahngesellschaften am 20. und 22. De¬ 
zember 1688 abgeschlossenen Übereinkommen für den Staat einzulösen. 

Artikel II. 

Die Regierung wird zu diesem Zwecke insbesondere ermächtigt, die im 
Zeitpunkte der Einlösung ob den im vorstehenden bezeichneten österreichischen 
Bahnlinien bücherlich haftenden Prioritätsanlehen einschließlich des zur Konver¬ 
tierung der fünfprozantigen Prioritätsanlehen der Ersten ungarisch g&lizischen 
Eisenbahn in dreieinhalbprozentige, bestimmten Ergänzungsanlehens im Nominal¬ 
beträge von 9 300000 K. zur Selbstzahlung zu übernehmen. Die ob der öster¬ 
reichischen Linie der Ungarischen Westbahn bücherlich haftende fünfprozentige 
Prioritätsanleihe ist in Gemäßheit der Bestimmung im § 9 des bezogenen Über¬ 
einkommens vom 22. Dezember 1888 unter Beachtung der gesetzlichen Vorschriften 
und unter Wahrung der Rechte der Besitzer solcher Prioritätsobiigationen nach 
Ermessen der Staatsverwaltung zur Rückzahlung zu bringen oder in eine niedriger 
verzinsliche zu konvertieren und einschließlich des zu diesem Zwecke etwa er¬ 
forderlichen Ergänzungsanlehens vom Staate zur Selbstzahlung zu übernehmen. 

Im übrigen hat die Staatsverwaltung von dem ihr in den beiden letzten 
Absätzen des §11, beziehungsweise des § 10 der obigen Übereinkommen vorbe¬ 
haltenen Rechte, an Stelle der vereinbarten Annuitätenzahlungen die einmalige 
Zahlung von Kapitalsbeträgen an die Gesellschaften oder deren Liquidatoren in 
Gemäßheit der bezogenen Vertragsbestimmungen zu leisten, Gebrauch zu machen. 

Artikel III. 

Zur Bedeckung des Erfordernisses für die in Gemäßheit der Bestimmungen 
in den Artikeln I und II dieses Gesetzes für die Einlösung der österreichischen 
Linien der Ersten ungarisch-galizischen Eisenbahn und der Ungarischen West¬ 
bahn an diese Gesellschaften oder deren Liquidatoren vom Staate zu leistenden 
Kapitalszahlungen, sowie für die im Artikel II alternativ vorgesehene Zurück¬ 
zahlung des fünfprozentigen Prioritätsanlehens der Ungarischen Westbahn können 
Obligationen der durch das Gesetz vom 2. August 1892, R.-G.-B1. No. 181, geschaf¬ 
fenen Rente ansgegeben werden. 

Demgemäß sind solche Obligationen im erforderlichen Betrage auszuferfcigen 
und dem Finanzminister zu übergeben. 

Artikel IV. 

Für die zur Durchführung dieses Gesetzes erforderlichen Übereinkommen, 
VermögensübertrAgungen, Eingaben, Eintragungen, Ausfertigungen, Verträge und 
sonstigen Urkunden wird die Gebühren- und Stempelfreiheit gewährt. 

Desgleichen wird für die im Artikel II vorgesehene Konvertierung der noch 
nicht fälligen, fünfprozentigen Prioritätsanlehen der Ersten ungarisch-galizischeii 
Eisenbahn und jenes der Ungarischen Westbahn die Befreiung von den Stempel- 
und unmittelbaren Gebühren gewährt. 

Diese Befreiung erstreckt sich auf die neu auszugebenden Obligationen 
der Ergänzungsanlehen, auf die Zusätze (Abstempelungsklauseln), welche den im 
Verkehre bleibenden konvertierten Obligationen beigefügt werden und nicht 
schon nach den allgemeinen Vorschriften gebührenfrei sind, und auf die wegen 
der Konvertierung errichteten und noch zu errichtenden sonstigen Urkunden und 
zu bewirkenden bücherlichen Eintragungen. 
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Artikel V. 

Mit dem Vollzüge dieses Gesetzes, welches mit dem Tage seiner Kund¬ 
machung in Wirksamkeit tritt, sind Mein Eisenbahnminister und Mein Finanz¬ 
minister beauftragt. 


(Zu S. 817 gehörig.) 


Gesetz vom 27. März 1909, R.-G.-Bl. No. 23. 

betreffend die Erwerbung der österreichischen Eisenbahnlinien der privi¬ 
legierten österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft sowie 
einiger Bestandteile des sonstigen Vermögens dieser Gesellschaft, ferner 
der österreichischen Nordwestbahn und der Süd-Norddeutschen Ver¬ 
bindungsbahn durch den Staat (nebst den mit den genannten Gesellschaften 
abgeschlossenen Übereinkommen) 1 ). 

Artikel 1. 

Die nachfolgenden zwischen den Ministerien der Eisenbahnen und der 
Finanzen im Namen der Regierung einerseits und den betreffenden Eisenbabn- 
gesellschaften andererseits abgeschlossenen Übereinkommen werden genehmigt: 

a) das Übereinkommen, abgeschlossen zu Wien am 21. Oktober 1908, betr. 
die Erwerbung der österreichischen Eisenbahnlinien der privilegierten 
österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft sowie einiger 
Bestandteile des sonstigen Vermögens dieser Gesellschaft durch den Staat; 

b) das Übereinkommen, abgeschlossen zu Wien am 21. Oktober 1908, betr. 
die Erwerbung der österreichischen Nordwestbahu durch den Staat; 

c) das Übereinkommen, abgeschlossen zu Wien am 21. Oktober 1908, betr. 
die Erwerbung der Süd-Norddeutsehen Verbindungsbahn durch den Staat. 

Artikel II. 

Der Finanzminister wird ermächtigt, zur Durchführung des nach § 4 des 
Übereinkommens, betr. die Erwerbung der österreichischen Nordwestbahn durch 
den Staat, und nach § 3 des Übereinkommens, betr. die Erwerbung der Süd- 
Norddeutscheu Verbindungsbahn durch den Staat, gewährten Aktienumtausches, 
dann zur Abwicklung der gesamten schwebenden Verbindlichkeiten dieser beiden 
Gesellschaften, ferner zur Bedeckung der Kosten der Liquidation der Gesell¬ 
schaften, endlich zur Bestreitung von auf den beiden vorgenannten an den Staat 
übergehenden Bahnen vorzunebmenden Investitionen Eisenbahn-Staatsschuld¬ 
verschreibungen auszugeben, und zwar: 

a) anläßlich der Erwerbung der österreichischen Nordwestbahn im Nominal¬ 
beträge von 204 000 000 Kr. (zweihundortvier Millionen Kronen) und 

b) anläßlich der Erwerbung der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn i nl 
Nominalbeträge von 38 000 000 Kr. (dreißigacht Millionen Kronen). 

l ) Yergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1009 S. 752. 
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Diese Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen sind ab 1. Jänner 1909 ohne 
jeden Steuer-, Gebühren- oder sonstigen Abzug mit vier Prozent zu verzinsen 
und gleichfalls ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder sonstigen Abzug mit dem 
Nominalbeträge innerhalb der Zeit bis zum Ende des Jahres 1968 zurückzuzahlen. 

Artikel III. 

Das ira Artikel I, lit. a) zitierte Übereinkommen sowie alle zur Durchführung 
desselben erforderlichen Vermögensübertragungen und sonstigen Rechtsgeschäfte, 
Statutenänderungen, Eingaben, Exliberierungen, bücherlichen Eintragungen und 
Löschungen, Verträge, Protokolle, Ausfertigungen, Empfangsbestätigungen und 
sonstigen Urkunden was immer für einer Art genießen die Stempel- und Ge¬ 
bührenfreiheit. 

Für die ira Artikel I, lit. b) und c) angeführten Übereinkommen sowie für 
alle zur Durchführung derselben erforderlichen Vermögensübertragungen, sonsti¬ 
gen Rechtsgeschäfte, Verträge, Urkunden, Eingaben, bücherlichen Eintragungen 
und amtlichen Ausfertigungen wird die Stempel- und Gebührenfreiheit gewährt. 

Artikel IV. 

Die den Gegenstand der im Artikel I zitierten Übereinkommen bildenden 
Eisenbahnlinien sind von der Staatsverwaltung in eigener Regie zu betreiben. 

Ausgenommen von dieser Bestimmung bleibt der Betrieb auf der Strecke 
Halbstadt—Reichsgrenze gegen Friedland, welcher auch weiterhin vertragsmäßig 
durch die königlich preußischen Staatsbahnen besorgt werden darf. 

Artikel V. 

Die in § 15 des Übereinkommens, betreffend die Erwerbung der österreichi¬ 
schen Eisenbahnlinien der privilegierten österreichisch-ungarischen Staatseisen¬ 
bahn-Gesellschaft sowie einiger Bestandteile des sonstigen Vermögens dieser 
Gesellschaft durch den Staat, in § 12 des Übereinkommens, betreffend die Er¬ 
werbung der österreichischen Nordwestbahn durch den Staat, und in § 11 des 
Übereinkommens, betreffend die Erwerbung der Süd-Norddeutschen Verbindungs¬ 
bahn durch den Staat, aufgezählten Rechte bleiben dem bezüglichen vom Staate 
zufolge dieser Übereinkommen übernommenen Dienstpersonal bis zum Zeitpunkte 
der Einreihung in den Personalstaud der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
gewahrt. 

Jedem zufolge dieser Übereinkommen vom Staate übernommenen Be¬ 
diensteten bleibt es freigestellt, sich in den Personalstatus der k. k. österreichi¬ 
schen Staatsbahnen einreihen zu lassen, oder unter den bisherigen Bedingungen 
im Status jener Eisenbahn zu verbleiben, aus deren Diensten er vom Staate über¬ 
nommen wurde. 

Bei der Einreihung des zufolge dieser Übereinkommen vom Staate über¬ 
nommenen Personals in das Gehaltsschema der k. k. österreichischen Staatsbahneu 
darf das Personal keine Einbuße an den ständigen Bezügen erleiden. 

Bis zu einer anderweitigen gesetzlichen Regelung hat die k. k. Staatseisen¬ 
bahnverwaltung bei Besetzung von Dienstposten in den Stationen, Strecken¬ 
leitungen, Heizhäusern und Werkstätten der privilegierten österreichisch-ungari¬ 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft, der österreichischen Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn auf die Angehörigen der beiden Nationalitäten 
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unter Berücksichtigung nnd tunlichster Wahrung der daselbst obwaltenden tat¬ 
sächlichen nationalen Verhältnisse und überdies nach Maßgabe der bestehenden 
sprachlichen Bedürfnisse des Verkehres Bedacht zu nehmen. 

Artikel VI. 

Bezüglich der Erwerbsteuervorschreibung für die zufolge des gegenwärtigen 
Qesetzes an die Staatsverwaltung übergehenden Bahnlinien wird abweichend 
von den §§ 104 und 106 des Personalsteuergesetzes, und zwar hinsichtlich der 
Linien der privilegierten österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
mit Wirksamkeit bis zum Ablaufe des Jahres 1965, hinsichtlich der Linien der 
k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn mit Wirksamkeit bis zum Ablaufe des 
Jahres 1963 und hinsichtlich der Linien der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Ver¬ 
bindungsbahn mit Wirksamkeit bis zum Ablaufe des Jahres 1946, soweit nicht bis 
zu diesen Zeitpunkten im Gesetzeswege eine anderweitige Regelung getroffen 
wird, nachstehendes verfügt: 

Von der Erwerbssteuervorschreibung der Staatseisenbahnen sind vom Jahre 
1908 angefangen alljährlich jene Beträge vorweg auszuscheiden, welche der der 
privilegierten österreichisch - ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft für ihre 
österreichischen Eisenbahnlinien, der k. k. priv. österreichischen Nordwestbalm 
und der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn für das Jahr 1907 vor¬ 
geschriebenen Erwerbsteuer gleichkommen. Diese Beträge sind an jenem Orte, 
beziehungsweise an jenen Orten zur Vorschreibung zu bringen, wo dies nach den 
jeweilig geltenden allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen zu geschehen hätte, 
wenn die verstaatlichten Unternehmen noch im Eigentum und Betriebe der vor¬ 
genannten Bahngesellschaften sich befänden. 

Dagegen sind vom Jahre 1908 angefangen die Längen der Bahnstrecken 
der österreichischen Linien der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats¬ 
eisenbahn-Gesellschaft, der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn und derk. k. 
priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn bei der örtlichen Teilung der nach 
Ausscheidung der im vorstehenden Absätze bezeichneten Beträge verbleibenden 
Steuer von den übrigen Staatseisenbahnen nicht mehr zugunsten der von den 
Linien der privilegierten österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellsch&ft? 
der k. k. priv. österreichischen Nordwestbatm und der k. k. priv. Süd-Norddeut¬ 
schen Verbindungsbahn durchzogenen Länder in Anschlag za bringen; auch 
kommen die von keiner anderen Staatsbahn als den verstaatlichten Linien der 
privilegierten österreichisch - ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft, der k. k. 
priv. österreichischen Nordwestbahn und der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Ver¬ 
bindungsbahn durchzogenen Gemeinden bei der im Sinne des § 101, Absatz 7, des 
Personalsteuergesetzes vorzunehmenden Verteilung der allenfalls von derSteuer- 
vorschreibung des sonstigen Staatsbahnnetzes auf die in Betracht kommenden 
Kronländer entfallenden Quote nicht mehr in Betracht. 

Artikel VII. 

Die Regierung wird ermächtigt, nach Empfang der zufolge der §§ 3 und 4 
des im Artikel I, Iit. a) zitierten Übereinkommens an die Staatsverwaltung tu 
übertragenden Titres der k. k. priv. Böhmischen Kommerzialbahnen und der 
Zvolenoves Smeönaer Eisenbahn-Aktiengesellschaft in dem ihr geeignet erschei¬ 
nenden Zeitpunkte diese Bahnen unter Übernahme sämtlicher Aktiven und P» , ‘ 
siveu der beiden Unternehmungen für den Staat einzulösen. 
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Für die hiernach mit den genannten Gesellschaften abzuschließenden Über¬ 
einkommen sowie für alle zur Durchführung derselben erforderlichen Vermögens¬ 
übertragungen, sonstigen Rechtsgeschäfte, Verträge, Urkunden, Eingaben, bücher¬ 
lichen Eintragungen und amtlichen Ausfertigungen wird die Stempel- und Ge¬ 
bührenfreiheit gewährt. 


Artikel VIII. 

Mit dem Vollzüge dieses Gesetzes, welches am Tage seiner Kundmachung 
in Wirksamkeit tritt, sind Mein Eisenbahnminister und Mein Finanzminister be¬ 
auftragt. 


Übereinkommen, 

abgeschlossen zu Wien am 21. Oktober 1908, zwischen dem k. k. Eisenbahn¬ 
ministerium und dem k. k. Finanzministerium ira Namen der k. k. Regierung 
einerseits und der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisen¬ 
bahn Gesellschaft andererseits, betreffend die Erwerbung der österreichi¬ 
schen Eisenbahnlinien sowie einiger Bestandteile des sonstigen Vermögens 
dieser Gesellschaft durch den Staat. 

§ 1. 

Mit Rückwirkung auf den 1. Jänner 1908 überträgt die privilegierte öster¬ 
reichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft an die k. k. Staatsverwaltung, 
und übernimmt die letztere 

1. das Eigentum sämtlicher der Gesellschaft seinerzeit vom Staate über¬ 
lassenen oder später konzessionierten, wie auch sonst von der Gesellschaft 
erworbenen im Eisenbahnbuche der k. k. Landesgerichte in Wien, Prag und Brünn 
eingetragenen österreichischen Bahnlinien in jenem Umfange und in jener 
Beschaffenheit, in welchem, beziehungsweise in welcher die privilegierte öster¬ 
reichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft dieselben am 81. Dezember 1907 
besessen oder zu besitzen das Recht gehabt hat, mit alleiniger Ausnahme der 
Parzellen No. 185/24 und No. 185/25 der Katastralgemeinde Wien, X. Bez. 
(Favoriten}; 

2. sämtliche im Eigentume der privilegierten 'österreichisch-ungarischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft stehenden, an die gesellschaftlichen Bahnlinien und 
andieLiniederZwolenoves—SmefcnaerEisenbahn-Aktiengesellschaftanschließenden 
Schleppbahnen mit der Maßgabe, daß die außerhalb der Bahngrenze gelegenen 
Schleppgeleise der gesellschaftlichen Maschinenfabrik in Wien, ferner die von 
der Schleppbahn zum Theodorschachte des Kohlen Werkes inBrandeisl abzweigenden 
außerhalb der Bahngrenze gelegenen Schleppgeleise zur Brikettfabrik und deren 
Oberbau innerhalb der Bahngrenze im Eigentume der privilegierten österreichisch- 
ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft verbleiben, und von dem auf dem 
Grunde des Kohlenwerkes in Brandeisl gelegenen Schleppgeleisen lediglich der 
Oberbau an die k. k. Staatsverwaltung übergeht; 
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3. die Geleise und sonstigen Anlagen in den Anschlußstationen, ferner das 
gesamte unbewegliche und bewegliche Zugehör der Bahnlinien mit Einschluß des 
gesellschaftlichen Fahrparkes, der Reserve- und Inventarstücke, Verbrauchs¬ 
materialien und Vorräte aller Art; 

4. die gesamten nicht in das Eisenbahnbuch eingetragenen in Österreich 
gelegenen Grundstücke und Bauwerke der Gesellschaft mit alleiniger Ausnahme 

a) der gesellschaftlichen Kohlenwerke und industriellen Anlagen in Böhmen 
nebst allen zu denselben gehörigen Objekten, Grundstücken und allem 
wie immer gearteten Zugehör, und 

b) der nächst dem gesellschaftlichen Zentralbahnhofe in Wien, X. Bezirk, 
gelegenen Maschinenfabrik mit allen zu derselben gehörigen Objekten, 
Grundstücken und allem wie immer gearteten Zugehör. 

§ 

Die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
wird überdies der k. k. Staatsverwaltung einen Kapitalsbetrag von 16 000000 Kr. 
(sechzehn Millionen Kronen) bezahlen, welcher in Gemäßheit der Bestimmungen 
im § 12 dieses Übereinkommens abgestattet wird. 

§ 8 . 

Die privilegierte österreichisch - ungarische Staats - Eisenbahn - Gesellschaft 
überträgt weiters an die k. k. Staatsverwaltung und diese übernimmt die sämt¬ 
lichen Aktien und Prioritätsobligationen der k. k. priv. Böhmischen Kommerziai- 
bahnen mit der Maßgabe, daß die für die Zeit vom 1. Jänner 1903 angefangen 
laufenden Zinsen dieser Prioritätsobiigationen sowie die für die Zeit vom 
1. Jänner 1908 angefangen sich ergebenden Dividenden für die Aktien der k k. 
Staatsverwaltung zufallen. 

Die hinsichtlich der Prioritätsobligationen der k. k. priv. Böhmischen Korn- 
merzialbahnen bestellende Garantieverpflichtung der privilegierten österreichisch- 
ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft tritt ab 1. Jänner 1908 gegen dem außer 
Kraft, daß die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
hiermit auf alle wie immer gearteten ihr gegenüber den k. k. priv. Böhmischen 
Kommerzialbahnen nach dem Stand vom 31. Dezember 1907 und nach Durch¬ 
führung der vereinbarungsgemäßen Verwendung des im Jahre 1907 von den kk 
priv. Böhmischen Kommerzialbahnen erzielten Überschusses zugestandenen 
Ansprüche, sowie auf alle Ansprüche in betreff der ab 1. Jänner 1908 zu erzielenden 
Überschüsse der Böhmischen Kommerzialbahnen verzichtet. 

§ 4. 

Die privilegierte Österreichisch-ungarische Staats-Eisenbalm-Gesellschaft 
übertrügt endlich an die k. k. Staatsverwaltung und die letztere übernimmt die 
sämtlichen Aktien der Zwolenoves-Sniecnaer Eisenbahn-Aktiengesellschaft it* 
die für verloste Aktien dieser Gesellschaft ausgegebenen Genußscheine gleich* 
falls mit der Maßgabe, daß die für die Zeit vom 1. Jänner 1908 angefangen sich 
ergebenden Dividenden für die Aktien und Gemißscheine der k. k. Staatsver¬ 
waltung Zufällen, und daß die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisen- 

bahn-Geseilschaft auf alle wie immer gearteten ihr gegenüber der Zwolenovcs- 
Smecnaer Eisenbahn-Aktiengesellschaft nach dem Stande vom 31. Dezember 1907 
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und nach Durchführung der statutenmäßigen Verwendung des im Jahre 1907 von 
der Zwolenoves-Smecnaer Eisenbahn-Aktiengesellschaft erzielten Überschusses 
zugestandenen Ansprüche verzichtet. 


§ 5 . 

Als Entgelt für die im § 1 bezeichneten, vom Staate zu erwerbenden Eisen¬ 
bahnlinien samt Zugehör, für den ebendort angeführten weiteren Besitz der pri- 
vüegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, sowie für die 
in den §§ 2, 3 und 4 aufgezählten Leistungen übernimmt die k. k. Staatsver¬ 
waltung die nachstehend angeführten Prioritätsanlehen der privilegierten öster¬ 
reichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft zur Selbst- und Alieinzahiung, 
und zwar: 

a) von den dreiprozentigen Prioritätsanlehen des alten Netzes (I. bis 

X. Emission) den am 1. Jänner 1908 noch unveriost aushaftenden Betrag 
von Nominale 473 144 500 (vierhundertsiebzigdrei Millionen hundertvierzig¬ 
viertausendfünfhundert) Franken; 

b) von den dreiprozentigen Prioritätsanlehen des Ergänzungsnetzes (Serie A, 
Emission I bis IV) den am 1. Jänner 1908 noch unveriost aushaftenden 
Betrag von Nominale 185 577 000 (hundertachtzigfünf Millionen fünfhundert- 
siebzigsiebentausend) Franken; 

c) von dem vierprozentigen Prioritätsanlehen vom Jahre 1900 den am 

1. Jänner 1908 noch unveriost aushaftenden Betrag von Nominale 
81751000 (achtzigein Millionen siebenhundertfünfzigeintausend) Fran¬ 
ken und 

d) von dem vierprozentigen Prioritätsanlehen vom Jahre 1883 den am 

1. Jänner 1908 noch unveriost aushaftenden Betrag von Nominale 
84 408000 (achtzigvier Millionen vierhundertachttausend) Mark deutscher 
Reichswährung. 

Es wird einverständlich anerkannt, daß die k. k. Staatsverwaltung auch in 
die zufolge § 2 des kuratelsbehördlich genehmigten Übereinkommens d. d. Wien, 
27. Juni 1893, der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft bezüglich der vorstehend unter a und b angeführten dreiprozentigen 
Prioritätsobligationen zukommenden Rechte und Pflichten, insbesondere in das 
Recht der Erwerbung von 75 Prozent der nach dem aufgestellten Gesamttilgungs- 
plane jährlich zu amortisierenden Prioritätsobligationen des Ergänzungsnetzes 
(Anleihe Serie A Ergänzungsnetz, Emission 1 bis IV) im Wege des freihändigen 
Rückkaufes statt im Wege der Verlosung, mit 1. Jänner 1908 an Stelle der privi¬ 
legierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft eintritt. 

Bezüglich der vorstehend unter a bis d angeführten von der k. k. Staats¬ 
verwaltung zur Selbst- und Alleinzahlung übernommenen Prioritätsanlehen obliegt 
der k. k. Staatsverwaltung die Einlösung aller nach dem 1. Jänner 19()S fälligen 
Coupons und verlosten Obligationen für eigene Rechnung, sowie die Tragung 
aller vom 1. Jänner 1908 angefangen mit dem Dienste der zur Selbst- und Allein¬ 
zahlung übernommenen Obligationen verbundenen Lasten und Auflagen i*in- 
schließlich der Couponstempelgebühr,* jedoch mit der Ausnahme, daß die Tragung 
etwaiger für diese Prioritätsanlehen zu entrichtender ausländischer Kotierungs- 
gebühren von der k. k. Staatsverwaltung* nicht übernommen wird. 

Insoweit bezüglich dieser von der k. k. Staatsverwaltung übernommenen 
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Leistungen an die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft Ansprüche gestellt werden sollten, verpflichtet sich die k. k. Staatsver¬ 
waltung die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
vollkommen klag- und schadlos zu halten. 

Zu den Kosten der Valutabeschaffung für den Dienst der von der k. k. 
Staatsverwaltung zur Selbst- und Alleinzahlung übernommenen Prioritätsanlehen 
wird die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft vom 
1. Jänner 1908 angefangen in der Weise beitragen, daß sie von dem Betrage, 
welcher ihr zufolge Artikels III des Vertrages von? 7. Juni 1891 seitens der könig¬ 
lich ungarischen Regierung bis zum Ende des Jahres 1965 halbjährig als Auf¬ 
zahlung auf die Einlösungsannuität für die vormals der Gesellschaft gehörigen 
ungarischen Eisenbahnlinien zukommt, jeweilig die Hälfte jenes Teilbetrages an 
die k. k. Staatsverwaltung abführt, um welchen diese Aufzahlung die Samme von 
halbjährig 132096 Kr. 74 h (hundertdreißigzweitausendneunzigsechs Kronen 
74 Heller) übersteigt. 

Die Einlösung der vor dem 1. Jänner 1908 fällig gewordenen Coupons und 
verlosten Obligationen der von der k. k. Staatsverwaltung zur Selbst- und Allein¬ 
zahlung übernommenen gesellschaftlichen Prioritätsanlehen hat auch weiterhin 
die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft auf ihre 
Rechnung zu bestreiten. 

§ 6 . 

Die privilegierte Österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft hat 
auch weiterhin den Dienst der nachstehend angeführten gesellschaftlichen Priori¬ 
tätsanlehen zu eigenen Lasten zu bestreiten, und zwar: 

a) der fünfprozentigen Prioritätsanlehen vom 31. Mai 1873 und vom 
23. Dezember 1874; 

b) des fünfprozentigen Prioritätsanlehens der Brünn—Rossitzer Eisenbahn 
vom 1. Juli 1872; 

c) des dreiprozentigen Markprioritätsanlehens vom 28. Februar 1895. 

Für alle mit dem Dienste dieser Anleben, insbesondere mit der Einlösung 
der Coupons und der verlosten Obligationen verbundenen Kosten hat die privi¬ 
legierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft aus eigenem au 
sorgen. Dieselbe verpflichtet sich demgemäß für den Fall, als bezüglich dieser 
von der k. k. Staatsverwaltung nicht zur Selbstzahlung übernommenen Prioritäts- 
anlehen aus dem Titel des Pfandrechtes jemals Ansprüche wider die k. k. Staats¬ 
verwaltung als eisenbahnbücherliche Eigentümerin der zur Sicherstellung dieser 
Anlehen verpfändeten Eisenbahnlinien gestellt werden sollten, die k. k. Staats¬ 
verwaltung vollkommen klag- und schadlos zu halten. 

§ 7. 

Die der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft für den derselben vormals gehörigen Einsechstel-Anteil an der Wiener 
Verbindungsbahn zuerkannte bis zum Jahre 1959 fortlaufende Einlösungsrente 
im Betrage von 56 000 Kr. (fünfzigsechstausend Kronen) pro Jahr wird ;> ucl) 
in Hinkunft unter den bisherigen Modalitäten an die Gesellschaft entrichtet 
werden. 
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§ 8 . 

Die k. k. Staatsverwaltung tritt mit Rückwirkung auf den 1. Jänner 19<)8 
als Rechtsnachfolgerin der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft in alle zwischen dieser und Dritten bezüglich der von der k. k. 
Staatsverwaltung zu erwerbenden Objekte bestehenden Rechtsverhältnisse ein. 

Die k. k. Staatsverwaltung übernimmt speziell alle Rechte und Ver¬ 
pflichtungen aus allen mit Dritten bezüglich der Erwerbungsobjekte geschlossenen 
Verträgen sowie alle auf diese Objekte bezüglichen Rechtsstreite, ferner alle am 
31. Dezember 1907 noch nicht abgerechnet gewesenen Forderungen und Schuldig¬ 
keiten aus den den Einnahmedienst betreffenden Abrechnungen, insbesondere aus 
Kartellen, Verbänden, Refaktien und Rückvergütungen sowie aus dem Haftpflicht- 
versicherungsverbande. 

Demgemäß tritt die k. k. Staatsverwaltung auch in alle von der privilegierten 
österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft mit den Verwaltungen 
vou Eisenbahnen, welche an die zu erwerbenden Bahnlinien anschließen, abge¬ 
schlossenen Verträge, w elche sich auf den Anschluß, den Dienst in den Anschluß- 
Stationen oder die Führung des Betriebes auf anschließenden fremden Bahn¬ 
strecken durch die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesell- 
sehaft beziehen, ferner in alle Verträge, betreffend Schleppbahuen, w r elehe an die 
zu erwerbenden Bahnlinien anschließen, an Stelle der privilegierten österreichisch- 
ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft mit allen der letzteren zustehenden 
Rechten und obliegenden Verpflichtungen ein. 

Insbesondere übernimmt die k. k. Staatsverwaltung alle Rechte und Ver¬ 
bindlichkeiten, welche der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisen- 
bahn-Ge8ellschaft auf Grund der einschlägigen Vereinbarungen über den Anschluß 
an die königlich preußischen Staatsbahnen bei Neusorge und Ottendorf sowie 
über die Betriebsführung der preußischen Bahnstrecke von der Reichsgrenze bei 
Ottendorf bis Mitteisteine erwachsen sind. 

§ 9. 

Von der in Gemäßheit der Bestimmungen des § 8 erfolgenden Übernahme 
durch die k. k. Staatsverwaltung sind ausgenommen: 

a) die unter Debitoren und Kreditoren in der Bilanz des Jahres 1907 ent¬ 
haltenen Forderungen und Schuldigkeiten der Gesellschaft mit Ausschluß 
der in den §§ 3 und 4 angeführten Forderungen an die k. k. priv. 
Böhmischen Koinmerzialbahnen und an die Zwolenoves-Sinecnaer Eisen¬ 
bahn-Aktiengesellschaft; insbesondere w ird die privilegierte österreichisch¬ 
ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft die auf Grund der Bilanz der 
berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungsanstaltderösterreichischen 
Eisenbahnen vom 31. Dezember 1905 von dieser Anstalt der privilegierten 
österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft zugercchneten 
Versicherungsbeiträge zu eigenen Lasten zu bestreiten haben; 

b) etwaige sonstige aus den bis 31. Dezember 1907 erfolgten Herstellungen 
und Anschaffungen der Erwerbungsobjekte noch herrührenden Zahlungs¬ 
verpflichtungen, ferner Betriebsausgaben, welche auf die Gebarung bis 
zum 31. Dezember 1907 Bezug haben, sowie endlich auch die für die 
Zeit bis einschließlich 31. Dezember 1907 entfallende Erwerbsteuer samt 
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Zuschlägen sowie alle sonstigen diese Zeit betreffenden für diese Objekte 
zu entrichtenden Steuern, Abgaben, Zuschläge und Gebühren. 

§ 10 . 

Die am 31. Dezember 1907 in den Kassen der Gesellschaft, und zwar sowohl 
im Zentrale als auf der Strecke vorhanden gewesenen oder sonst elozierten 
Kassenbestände in Barem und in Wertpapieren, mit Ausschluß der in Gemäßheit 
der §§ 3 und 4 an die k. k. Staatsverwaltung zu übergebenden Effekten, ver¬ 
bleiben der Gesellschaft. 


§ 11 . 

Die Prüfung und Finalisierung der Garantieabrechnungen des Ergänzungs¬ 
netzes für die Jahre 1905, 1906 und 1907 erfolgen auf Grund der hierfür geltenden 
Bestimmungen und Vereinbarungen. Hierbei wird einverständlich anerkannt, 
daß in Ansehung der von der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft empfangenen und aus der Abrechnung bis Ende 1907 sieb 
etwa noch ergebenden Staatsvorschüsse aus dem Titel der Staatsgarautie für 
das Ergänzungsnetz samt den von diesen Vorschüssen aufgeiaufenen Zinsen die 
Gesellschaft fortan eine Rückzahlungspflicht nicht trifft. 

Die bis Ende 1907 für das Ergänzungsnetz seitens der privilegierten öster¬ 
reichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft vorschußweise bestrittenen 
Investitionskosten wird die k. k. Staatsverwaltung der Gesellschaft in Gemäßheit 
der Bestimmungen im § 12 dieses Übereinkommens rückerstatten. 

§ 12 . 

Es wird einverständlich anerkannt, daß im Falle der Perfektion dieses Über¬ 
einkommens (§ 20) der Betrieb der zu erwerbenden Bahnlinien sowie die Ver¬ 
waltung der sonstigen kraft dieses Übereinkommens an den Staat übergehenden 
Vermögensobjekte ab 1. Jänner 1908 bis zum Tage der physischen Übergabe (§ 13) 
durch die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft für 
Rechnung und im Interesse des Staates ohne eine besondere Vergütung erfolgt 

Auch hat die Gesellschaft die zufolge § 5 von der k. k. Staatsverwaltung 
übernommenen Leistungen bis zum Tage der physischen Übergabe (§ 13) für 
Rechnung desStaates weiter zubesorgen. Alle hieraus der Gesellschaft erwachsenden 
Auslagen und Kosten werden derselben von der k. k. Staatsverwaltung rückver¬ 
gütet, dagegen hat die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft der k. k. Staatsverwaltung alle derselben etwa für den Dienst der 
nach § 0 zu Lasten der Gesellschaft verbleibenden Prioritätsanleihen erwachsenden 
Auslagen und Kosten zurückzuersetzen. 

Die Gesellschaft wird vom heutigen Tage angefangen ohne vorgängige 
Zustimmung des k. k. Eisenbahnministeriums keine Veräußerung oder Ver¬ 
pfändung der den Gegenstand dieses Übereinkommens bildenden Objekte mehr 
vornehmen und bezüglich aller über den Bereich des regelmäßigen Geschäfts¬ 
betriebes hinausgehenden Angelegenheiten sowie bei Abschluß von Verträgen, 
deren Gegenstand den Wertbetrag von 50 000 Kr. (fünfzigtausend Kronen) über¬ 
steigt oder deren Wirksamkeit über den 31. Dezember 1909 hinausreiebt, die 
Zustimmung des k. k. Eisenbahnministeriums einholen, welche als erteilt zu gelten 
hat, wenn sie nicht binnen 14 Tagen ausdrücklich verweigert wird. Für die aus 
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der Außerachtlassung dieser Bestimmungen der k. k. Staatsverwaltung 
erwachsenden Schäden und Nachteile bleibt die Gesellschaft ersatzpflichtig. 

Nach dem Perfektwerden des vorliegenden Übereinkommens (§ 20) wird 
überdies dem bei der Gesellschaft bestellten landesfürstlichen Kommissär die 
Wahrung der Interessen der k. k. Staatsverwaltung obliegen, welchem zu diesem 
Zwecke das Recht zustehen wird, allfällige Beschlüsse der gesellschaftlichen Ver¬ 
waltung, welche ihm als den finanziellen Interessen des Staates zuwiderlaufend 
erscheinen, zu sistieren. Auch übernimmt die privilegierte österreichisch- 
ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft die Verpflichtung, nach diesem Zeit¬ 
punkte bei dem Betriebe der vom Staate erworbenen Bahnlinien sowie bei der 
Verwaltung der sonstigen kraft dieses Übereinkommens an den Staat über¬ 
gegangenen Vermögensobjekte den darauf bezüglichen, vom k. k. Eisenbahn¬ 
ministerium ausgehenden Anordnungen nachzukommen. Im übrigen sind für die 
Betriebführung die bisherigen Grundsätze, Verrechnungsvorschriften und Gepflogen¬ 
heiten maßgebend. 

Die Verpflichtung der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft, den Betrieb der vom Staate erworbenen Bahnlinien für Rechnung 
des Staates zu führen, erlischt mit 31. Dezember 1909. 

Sollten in der Zeit vom 1. Jänner 1908 bis zum heutigen Tage durch Ver¬ 
äußerung oder Verpfändung Veränderungen au den vom Staate zu erwerbenden 
Objekten vorgenommen worden sein, so wird die Gesellschaft den Staat hierfür 
vollkommen schadlos halten. 

Alle vom 1. Jänner 1908 angefangen aus den vom Staate zu erwerbenden 
gesellschaftlichen Bahnlinien und sonstigen Vermögensobjekten erzielten Ein¬ 
nahmen, Zinsen und Nutzungen gehören der k. k. Staatsverwaltung, welche andrer¬ 
seits auch sämtliche hinsichtlich dieser Objekte aus der Gebarung von dem 
gleichen Zeitpunkte an für Herstellungen und Anschaffungen sowie für den Betrieb 
und die Verwaltung entstandenen oder noch entstehenden Ausgaben, insbesondere 
auch die für die Zeit vom 1. Jänner 1908 ab entfallende Erwerbsteuer samt 
Zuschlägen sowie alle sonstigen diese Zeit betreffenden für diese Objekte zu 
entrichtenden Steuern, Abgaben, Zuschläge und Gebühren tragen wird. Es ist 
wohlverstanden, daß die Auslagen für Aktiencoupon-Stempelgebühren und für 
Verwaltungsratstanfciemen ausschließlich der privilegierten österreichisch-ungari¬ 
schen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft zur Last fällen. 

Sollten Ansprüche aus den nach den vorstehenden Bestimmungen die k. k. 
Staatsverwaltung treffenden Verpflichtungen gegenüber der privilegierten öster¬ 
reichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft geltend gemacht werden, so 
wird die k. k. Staatsverwaltung* die Gesellschaft diesfalls vollkommen klag- und 
schadlos halten. 

Die Abrechnung über die von der privilegierten österreichisch-ungarischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft auf Rechnung des Staates besorgte Gebarung lur 
das Jahr 1908 erfolgt bis spätestens 30. April 1909. Die Abrechnung der Gebarung 
für die spätere Zeit bis zum Zeitpunkte der physischen Übergabe der zu 
erwerbenden Objekte an die k. k. Staatsverwaltung (§ 13) erfolgt längstens drei 
Monate nach dieser Übergabe. Der sich aus den beiden Abrechnungen ergebende 
Saldo wird mit der in § 2 vorgesehenen Zahlung von 16 000 000 Kr. (sechzehn 
Millionen Kronen) sowie mit der in § 11 vorgesehenen Rückerstattung der von 
der Gesellschaft vorschußweise bestrittenen Investitionsauslagen des Ergänzungs- 
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netzes verrechnet, und gelangt der verbleibende Restbetrag vorbehaltlich der 
Rechnungsprüfung binnen vier Wochen nach Vorlage der letzterwähnten Abrechnung 
zur Begleichung, 

Eine Zinsenanrechnung findet bei den vorstehend angeführten Abrechnungen 
weder zu Gunsten noch zu Lasten eines der beiden Vertragsteile statt. 

§ 13. 

Die Übergabe und Übernahme der sämtlichen in den §§ 1, 3 und 4 ange¬ 
führten Vermögensobjekte in den physischen Besitz der k. k. Staatsverwaltung 
soll nach eingetretener Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens (§ 20) 
gleichzeitig mit der Übernahme des Betriebes durch die k. k. Staatsverwaltung 
mit einem von der k. k. Staatsverwaltung zu bestimmenden Tage, spätesten* 
jedoch mit BL Dezember 1909 mittels eines besonderen Protokolies erfolgen. 
Gleichzeitig hat die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft ihre sämtlichen auf den Bau und Betrieb der vom Staate zu erwerbenden 
Eisenbahnen sowie auf die übrigen an den Staat zu übergebenden Vermögen- 
schaften bezüglichen Akten, Urkunden, Pläne, Handelsbücher, Rechnungen und 
sonstigen Aufschreibungen der k. k. Staatsverwaltung auszufolgen, welche die¬ 
selben durch mindestens 10 Jahre, bei besonderer Wichtigkeit bis 31 . Dezember 1965 
derart auf bewahren wird, daß deren Benützung dem Verwaltungsrate der Gesell¬ 
schaft oder dessen Bevollmächtigten jederzeit ermöglicht ist. 

§ 14. 

Nach eingetretener Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens (§ $ 
soll das Eigentumsrecht des Staates auf die sämtlichen österreichischen Eisen* 
bahnlinien der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesell* 
schaft sowie auf die sonstigen vom Staate erworbenen Immobilien im Eisenbahn* 
buche, beziehungsweise im Grundbuche einverleibt werden, und bat die privi¬ 
legierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft die zu diesem 
Zwecke erforderlichen Rechtsurkunden unverweilt auszustellen. 

Gleichzeitig hat die Übertragung der im § 1, Z. 1 angeführten Parzellen 
Nr. 135/24 und Nr. 135/25 der Katastralgemeinde Wien, X. Bezirk (Favoriten) in 
das allgemeine Grundbuch unter Einverleibung des Eigentumsrechtes der privi¬ 
legierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, beziehungsweise 

ihrer Maschinenfabrik zu erfolgen. 

§ 15. 

Das gesamte bei den gesellschaftlichen österreichischen Eisenbahnen und 
beim finanziellen Dienste in Verwendung stehende Dienstpersonal der privilegierten 
österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft wird mit Rückwirkung 
auf den L Jänner 1908 unter Wahrung der von demselben bis zum heutigen Tage 
oder mit Genehmigung der k. k. Staats-Eisenbahnverwaltung auch nach diesem 
Zeitpunkte erworbenen Rechte, ohne Unterschied, ob diese Rechte auf Dienst¬ 
ordnungen (Personalvorschriffcen) oder den sonstigen pragmatischen Nonnen oder 
auf speziellen Dienstverträgen, beziehungsweise Dekreten beruhen, vom Staate 
übernommen. 

Für jene vorn Staate übernommenen Bediensteten, für welche die Gesell¬ 
schaft die von den Bezügen entfallende Personaleinkommensteuer und Besoldung*' 
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Steuer samt Zuschlägen und Umlagen bisher entrichtet hat, wird die k. k. Staats¬ 
verwaltung diese Steuern samt Zuschlägen und Umlagen auch weiterhin bis zu 
einer mit Zustimmung der betreffenden Bediensteten erfolgenden Einreihung der¬ 
selben in den Personalstatus der österreichischen Staatsbahnen entrichten. 

Die k. k. Staatsverwaltung sichert dem von ihr übernommenen Personale 
der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft die 
Befriedigung der nach Maßgabe der dermalen bestehenden Statuten des Pensions¬ 
instituts der Beamten der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft beziehungsweise der Statuten des Provisionsinstituts der privi¬ 
legierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft für sich und 
seine Angehörigen erwachsenden Versorgungs- und sonstigen Ansprüche zu 

Die k. k. Staatsverwaltung übernimmt ferner nach Maßgabe der in Anwen¬ 
dung kommenden Statuten des Pensions-, beziehungsweise Provisionsinstitutes 
der Gesellschaft die Befriedigung der Versorgungsansprüche aller jener derzeit 
im Ruhestande befindlichen Bediensteten, welche im Zeitpunkte ihrer Versetzung 
in den Ruhestand bei den österreichischen Eisenbahnen oder beim finanziellen 
Dienste der Gesellschaft in Verwendung gestanden waren, sowie die Befriedigung 
der seinerzeitigen Versorgungsansprüche der Angehörigen dieser Bediensteten. 

Ebenso und in gleicher Weise übernimmt die k. k. Staatsverwaltung die 
Bezahlung der bereits liquiden Pensionen, Provisionen und sonstigen Versorgungs¬ 
bezüge von Witwen und Waisen nach jenen Bediensteten, welche im Zeitpunkte 
ihrer Versetzung in den Ruhestand bei den österreichischen Eisenbahnen oder 
beim finanziellen Dienste der Gesellschaft in Verwendung gestanden waren. 

Das gleiche gilt für die bei den k. k. privilegierten Böhmischen Kommerzial- 
babnen, bei der Zwolenoves-Smecnaer Eisenbahn sowie bei den Zentralabrech- 
nung8bureaus exmittierten Bediensteten der privilegierten österreichisch-ungari¬ 
schen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Sollte durch einen dieser Bediensteten, Pensionisten, Provisionisten oder 
ihrer Angehörigen, deren Versorgungs- oder sonstige Ansprüche von der k. k. 
Staatsverwaltung zu befriedigen sind, die privilegierte österreichisch-ungarische 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft oder deren Pensions- oder Provisionsinstitut in 
Anspruch genommen werden, so hat die k. k. Staatsverwaltung die Gesellschaft 
oder deren Pensions- oder Provisionsinstitut diesbezüglich klag- und schadlos 
zu halten. 

Die k. k. Staatsverwaltung verpflichtet sich, jenen derzeitigen oder ehe¬ 
maligen Bediensteten der gesellschaftlichen österreichischen Bahnlinien und des 
finanziellen Dienstes, denen bis zum heutigen Tage oder mit Genehmigung der 
k. k. Staatsverwaltung auch noch nach diesem Zeitpunkte von der privilegierten 
österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft für den Fall des Aus¬ 
scheidens aus dem Dienste oder ihres Todes für sich oder ihre Angehörigen nicht 
aus dem Pensionsfonds, beziehungsweise Provisionsfonds zu bestreitende Ver¬ 
sorgungsgenüsse oder Zuschüsse zu Versorgungsgenüssen, Gnadengabeu, 
Abfertigungen u. dgl. zugesicherfc wurden, diese Versorgungsgenüsse, Zuschüsse, 
Gnadengaben, Abfertigungen u. dgl. unter den gleichen Voraussetzungen und 
nach den gleichen Grundsätzen, welche bisher bei der privilegierten österreichisch- 
ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft üblich waren, zu bezahlen, insoweit 
nicht die bezeichneten Versorgungsgenüsse, Zuschüsse, Gnadengaben, Abferti¬ 
gungen u. dgl. schon vor dein 1. Jänner 1908 liquid geworden sind. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1909. 54 
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Ebenso wird die k. k. Staatsverwaltung die nach Vorstehendem von ihr zu 
bezahlenden Versorgungsgenüsse, Zuschüsse, Gnadengaben u. dgl. unter den 
gleichen Voraussetzungen und nach den gleichen Grundsätzen, welche bisher 
bei der privilegierten österreichisch-ungarischen Staafcs-Eisenbahn-Gesellschaft 
üblich waren, prolongieren und beim Ableben der Perzipienten auf die Hinter¬ 
bliebenen übertragen. 

Die Zahlungspflicht für die vor dem 1. Jänner 1908 liquid gewordenen Ver- 
sorgungsgenüsse, Zuschüsse, Gnadengaben, Abfertigungen und dgl. verbleibt der 
privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellsehaft, welche 
auch in bezug auf die Prolongierung und Übertragung dieser Bezüge nach den 
bisher üblichen Grundsätzen Vorgehen wird. 

Bezüglich der Krankenkassa für Bedienstete und Arbeiter des öster¬ 
reichischen Netzes der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft tritt die k. k. Staatsverwaltung in die Rechte und Verbindlichkeiten 
der Gesellschaft ein. Die genannte Krankenkasse bleibt mit ihren Statuten bis 
zur Vereinigung mit der Krankenkasse für das Personal der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen bestehen, jedoch unbeschadet des nach § 49 des Gesetzes vom 
30. März 1888, R.-G.-Bl No. 33, der k. k. Staatsverwaltung zustehenden Ver¬ 
fügungsrechtes. 


§ 16. 

Mit Rücksicht auf die vorstehenden Bestimmungen in § 15 wird, rückwirkend 
auf den 31. Dezember 1907 und auf Grund der auf diesen Tag festgesetzten 
Bilanzwerte, von dem Vermögen des Pensionsfonds sowie von dem Vermögen 
des Provisionsfonds jene Quote der k. k. Staatsverwaltung überwiesen, welche 
dem Verhältnisse des Betrages der zur Pensions-, beziehungsweise Provisions¬ 
ermittlung anrechenbaren Bezüge der am 31. Dezember 1907 bei den gesellschaft¬ 
lichen Eisenbahnen und beim finanziellen Dienste in Verwendung gestandenen 
Bediensteten der Gesellschaft zu der Summe der zur Pensions-, beziehungsweise 
Provisionsermittlung anrechenbaren Bezüge des gesamten am 31. Dezember 1907 
im aktiven Dienste der Gesellschaft gestandenen Personals entspricht. 

§ 17. 

Dieses Übereinkommen sowie alle zur Durchführung desselben erforder¬ 
lichen Vermögensübertragungen und sonstigen Rechtsgeschäfte, Statuten¬ 
änderungen , Eingaben, Exiiberierungen, bücherlichen Eintragungen und 
Löschungen, Verträge, Protokolle, Ausfertigungen, Empfangsbestätigungen und 
sonstigen Urkunden was immer für einer Art genießen die Stempel- und 
Gebührenfreiheit. 

Bei allfälligem Fortbestehen der Erwerbsteuerpflicht der Gesellschaft wird 
behufs eventueller Ermittlung der Minimalsteuer lediglich das in den der Gesell¬ 
schaft verbleibenden österreichischen Unternehmungen angelegte Kapital 
gebend sein. 

Wenn durch die infolge dieses Übereinkommens sich vollziehende Aus¬ 
scheidung von Aktiven und Passiven aus der Bilanz der privilegierten öster¬ 
reichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft sich in den Rechnungs¬ 
abschlüssen der Gesellschaft für die Jahre 19P8und 1909 ein Ausfall oder Überschuß 
ergeben sollte, so hat ein solcher bei der Bemessung der Erwerbsteuer der 
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privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft dauernd 
außer Betracht zu bleiben. 


§ 1B. 

Die vertragschließenden Teile verzichten darauf» dieses Übereinkommen 
wegen Verletzung über die Hälfte des Wertes anzufechten. 

§ 19. 

Alle aus diesem Übereinkommen etwa entstehenden Rechtsstreitigkeiten 
sollen durch das k. k. Landesgericht Wien in erster Instanz entschieden werden. 

§ 20 . 

Das gegenwärtige Übereinkommen erlangt für die privilegierte öster¬ 
reichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft durch die Annahme seitens 
der längstens für den 31. Oktober 1908 einzuberufenden Generalversammlung 
ihrer Aktionäre» für die k. k. Staatsverwaltung durch die sodann einzuholende 
verfassungsmäßige Genehmigung bindende Kraft. 

Soferne die letztere nicht bis 31. März 1909 erfolgen sollte, sind beide Teile 
an dieses Übereinkommen nicht weiter gebunden und soll durch die hierin ent¬ 
haltenen Bestimmungen den beiderseitigen Rechtsstandpunkten in keiner Weise 
präjudiziert werden. 

Mit der Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens treten sämtliche 
in bezug auf die vom Staate eingelösten Bahnlinien der privilegierten öster¬ 
reichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft erteilten oder ihr übertragenen 
Konzessionen und hierauf Bezug habenden Übereinkommen außer Kraft, so daß 
für die privilegierte österreichisch-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft hieraus 
dem Staate gegenüber keinerlei Rechte und Verbindlichkeiten mehr bestehen. 

^ * 

Urkund dessen wurde dieses Übereinkommen in zwei Exemplaren stempel- 
und gebührenfrei ausgefertigt und hievon das eine der k. k. Staatsverwaltung, 
das andere der privilegierten österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft übergeben. 


Übereinkommen, 

abgeschlossen zu Wien am 21. Oktober 1908, zwischen dem k. k. Eisen- 
bahnministerium und dem k. k. Finanzministerium im Namen der k. k. 
Regierung einerseits und der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
andererseits, betreffend die Erwerbung der österreichischen Nordwestbahn 

durch den Staat. 

§ l. 

Die Aktiengesellschaft der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn über- 
trägt an die k. k. Staatsverwaltung, und diese übernimmt mit Rückwirkung auf 
den l. Jänner 1908 als Universalsukzessor das gesamte Vermögen der k. k. priv. 
österreichischen Nordwestbahn, insbesondere 

54* 
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a) das Eigentum an den beiden gesellschaftlichen Eisenbahnnetzen, und 
zwar: 

1. andern den Gegenstand der Allerhöchsten Konzessionsurkunde vom 
8. September 1868, R.-G.-B1. No. 143, bildenden garantierten Eisenbahnnetze, 

2. an dem den Gegenstand der Allerhöchsten Konzessionsurkunde 
vom 25. Juni 1870, R.-G.-Bl. No. 109, bildenden Ergäozungsnetze, 

beide Bahnnetze in jenem Umfange, wie dieselben im Eisenbahnbuche 
des k. k. Landesgerichtes in Wien eingetragen sind; 

b) sämtliche im Eigentum© der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
stehenden, an die gesellschaftlichen Bahnlinien anschließenden Schlepp¬ 
bahnen, insbesondere auch die Schleppbahn von Tetschen nach Laube 
zum Elbeum8chlagpIatzo daselbst mit diesem Umschlagplatze und allen 
zu demselben gehörigen Anlagen und Ausrüstungsgegenständen, die ihr 
gehörigen Gleise und sonstigen Anlagen in den Anschlußstationen, weiters 
das gesamte unbewegliche und bewegliche Zugehör der Bahnen mit Ein¬ 
schluß des gesellschaftlichen Fahrparkes, der Reserve- und Inventar- 
Stücke, Verbrauchsmaterialien und Vorräte aller Art sowie auch den 
gesamten nicht in das Eiaenbahnbuch eingetragenen Grundbesitz der 
Gesellschaft mit den darauf befindlichen Anlagen einschließlich der 
Beamtenwohnungen und Arbeiterhäuser und der Werkstättenanlagen in 
Nimburg; 

c) alle übrigen Aktiven der Gesellschaft, insbesondere die gesellschaftlichen 
Fonds einschließlich der aus den Erträgnissen des Jahres 1907 diesen 
Fonds gewidmeten Dotationen, ferner die ausstehenden Forderungen, 
sämtliche Kassen- und Effektenbestände, jedoch mit Ausnahme jener 
Beträge, welche erforderlich sind, um für das Jahr 1907 die Aktiendivi¬ 
dende in der durch die am 29. Mai 1908 abgehaltene 43. (ordentliche) 
Generalversammlung der Aktionäre der k. k. priv. österreichischen Nord¬ 
westbahn beschlossenen Höhe zur Auszahlung zu bringen; 

d) die sämtlichen noch unbegebenen Schuldverschreibungen der gesellschaft¬ 
lichen 3V2prozentigen Prioritätsanlehen lit. A, lit. B und lit. C vom l.M*i 
1903, ferner die 3 l /oP roz entigen Couponbogen für die noch im Umlaufe 
befindlichen bisher nicht konvertierten Öprozentigen Prioritätsobligationen. 

Die im Besitze der Gesellschaft befindlichen noch unbegebenen 10000 Aktien 
lit. B sind sofort zu vernichten. 

Bezüglich der von der Gesellschaft verwalteten Fonds (Pensionsfond», 
Krankenkassa und Unterstützungsfonds) tritt die k. k. Staatsverwaltung an die 
Stelle der Gesellschaft (§ 12). 


§ 2 . 

Die k. k. priv. österreichische Nordwestbahn verzichtet ab 1. Jänner 19& 
auf die derselben für den ihr vormals gehörigen Einsechstel-Anteii an der Wiener 
Verbindungsbahn zuerkannten Einlösungsrente im Betrage von 78000 K (siebzig¬ 
achttausend Kronen) pro Jahr. 


§ 3 . 

Zugleich mit den Aktiven und Beständen des gesellschaftlichen Vermögens 
gehen, und zwar gleichfalls mit Rückwirkung auf den 1. Jänner 1908, auch alle 
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wie immer gearteten Passiven, Verpflichtungen, Auslagen, Lasten und Schulden 
der Gesellschaft, namentlich auch alle noch nicht abgerechneten Forderungen 
und Schuldigkeiten aus Kartellen und Verbänden, wie nicht minder Verpflich¬ 
tungen aus Refaktien, Rückvergütungen usw. auf die k. k. Staatsverwaltung über, 
und übernimmt dieselbe insbesondere die gesellschaftlichen Prioritätsanlehen zur 
Selbst- und Alleinzahlung, und zwar: 

das Prioritätsanlehen vom 1. März 1871, wovon mit 31. Dezember 1907 ein 
Nominale von 9 450 800 Kr. (neun Millionen vierhundertfünfzigtausend¬ 
achthundert Kronen) mit 5 Prozent und ein Nominale von 68186 400 Kr. 
(sechzigacht Millionen hundertachtzigsechstausendvierhundert Kronen) 
mit 3V 2 Prozent verzinslich war; 

das Prioritätsanlehen vom 1. Oktober 1871, wovon mit 31. Dezember 1907 ein 
Nominale von 2 711600 Kr. (zwei Millionen siebenhundertelftausendsechs- 
hundert Kronen) mit Prozent und ein Nominale von 41 978 800 Kr. 
(vierzigein Millionen neunhundertsiebzigachttauaendachthundert Kronen) 
mit 3 l / 2 Prozent verzinslich war; 

das Prioritätsanlehen vom 12. Dezember 1874, wovon mit 31. Dezember 1907 
ein Nominale von 3 590 400 (drei Millionen fünfhundertneunzigtauaend- 
vierhundert) Mark d.R. W. mit 5 Prozent und ein Nominale von 22103400 
(zwanzigzwei Millionen hundertdreitausendvierhundert) Mark d. R. W. 
mit 3V 2 Prozent verzinslich war; 

das Prioritätsanlehen vom 10. Dezember 1886 im Nominalbeträge von ur¬ 
sprünglich 22000000 Kr. (zwanzigzwei Millionen Kronen); 

das Prioritätsanlehen lit. A vom 1. Mai 1903 im Nominalbeträge von ur¬ 
sprünglich 22681000 Kr. (zwanzigzwei Millionen sechshundertachtzigein¬ 
tausend Kronen); 

das Prioritätsanlehen lit. B vom 1. Mai 1903 im Nominalbeträge von ur¬ 
sprünglich 13 761000 Kr. (dreizehn Millionen siebenhundertsechzigein¬ 
tausend Kronen) und 

das Prioritätsanlehen lit. C vom 1. Mai 1903 im Nominalbeträge von ur¬ 
sprünglich 8062400 (acht Millionen sechzigzweitausendvierhundert) Mark 
d. R. W. 

Die k. k. Staatsverwaltung tritt auch in alle Rechte und Verbindlichkeiten, 
welche der Gesellschaft auf Grund der einschlägigen Vereinbarungen hinsichtlich 
des Betriebes der königlich preußischen Staatsbahnstrecke von der Reichsgrenze 
bei Wichstadtl-Lichtenau bis zur Anschlußstation Mittelwalde, hinsichtlich des 
Baues und Betriebes der Stationen Tetschen und Mittelgrund und der diese 
Stationen verbindenden Bahnstrecke sowie hinsichtlich sonstiger auf den Betrieb 
des Unternehmens bezüglicher Verträge, wie Anschluß-, Schleppbahn- und Be¬ 
triebsverträge usw. erwachsen sind, als Rechtsnachfolgerin der Gesellschaft ein. 

Ebenso tritt die k. k. Staatsverwaltung auch in die eventuell schwebenden 
Rechtsstreite der Gesellschaft als deren Rechtsnachfolgerin für eigene Rechnung 
und Gefahr ein. 

Der bisher von der Gesellschaft für Rechnung des Staates geführte Betrieb 
der Staat8bahnlinien von öaslau nach Zawratetz—Tremoschnitz, von Skowitz nach 
Wrdy-Buditz und von Öaslau nach Moöowitz ist mit dem Zeitpunkte des Über¬ 
ganges der im § 1 angeführten Vermögensobjekte in den physischen Besitz des 
Staates (§ 9), in die eigene Regie der k. k. Staatsverwaltung zu übernehmen. 
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Die sämtlichen in obengedachtem Zeitpunkte in Händen der Gesellschaft 
befindlichen, auf den Bau und Betrieb der im § 1 angeführten Vermögensobjekte 
Bezug habenden Kautionen, Rücklässe u. dgl sind der k. k. Staatsverwaltung zu 
übergeben. 


§4. 

Als Entgelt für den Erwerb des gesellschaftlichen Unternehmens gewährt 
die k. k. Staatsverwaltung für jede Stammaktie und für jede Aktie lit. B der 
k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn den Umtausch gegen den Nominal* 
betrag von 486 Kr. (vierhundertachtzigfünf Kronen), für jeden Genufischein den 
Umtausch gegen den Nominalbetrag von 86 Kr. (achtzigfünf Kronen) in auf 400 Kr. 
(vierhundert Kronen) oder ein Vielfaches hievon lautenden Eisenbahn-Staats¬ 
schuldverschreibungen. Dieser Umtausch ist spätestens vom 16. Juni 1909 ange¬ 
fangen von der k. k. Staatsverwaltung durchzuführen. 

Die hiebei auszugebenden Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen werden 
ab 1. Jänner 1909 ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder sonstigen Abzug mit 4 Pro¬ 
zent verzinst, mit halbjährigen, nachhinein am 1. Juli und am 2. Jänner fälligen 
Zinsencoupons versehen und gleichfalls ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder 
sonstigen Abzng mit dem Nominalbeträge innerhalb der Zeit bis zum Ende des 
Jahres 1968 zurückgezahlt. Bis zum Ablaufe des JahreB 1920 sind jedoch Rück¬ 
zahlungen nur nach Maßgabe des den Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen 
beizudruckenden Tilgungsplanes zulässig. 

Insofern die Begleichung des oberwähnten Umtauschbetrages von 489 Kr. 
pro Aktie, beziehungsweise 86 Kr. pro Genufischein nicht zur Gänze durch Aus- 
folgung von Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen zu 400 Kr. erfolgen kann, 
ist der durch solche Schuldverschreibungen nicht ausgleichbare restliche Nominal¬ 
betrag entsprechend umgerechnet in barem auszubezahlen. Diese Umrechnung 
hat zu einem Kurse zu erfolgen, welcher um V? (einhalb) Prozent niedriger ist, 
als der an der Wiener Börse vor dem ersten Tage der Umtauschfrist letztnotierte 
Geldkurs der durch das Gesetz vom 2. August 1892, B.-G.-Bl. Nr. 131, geschaffenen 
Rente (4 prozentige österreichische Kronenrente), aber 100 (hundert) Prozent nicht 
übersteigen darf. Bei der Ausbezahlung solcher Restbeträge werden die 4pro- 
zentigen Zinsen des Nominalbetrages derselben für die Zeit vom 1. Jänner 1909 
bis zum ersten Tage der Umtauschfrist bar vergütet. 

Die Aufforderung zum Umtausche der Aktien und Genufischeine nebat den 
nach dem 1. Jänner 1909 fällig werdenden Coupons der Stammaktien, beziehungs¬ 
weise nebst den nach dem 1. Juli 1909 fällig werdenden Coupons der Aktien lit. B 
und der Genußscheine, welche Coupons nicht mehr zur Auszahlung gelangen, ist 
durch die k. k. Staatsverwaltung dreimal in Zwischenräumen von je acht Tagen 
in der „Wiener Zeitung“ und in der „Prager Zeitung“ öffentlich kundzumachen. 

Zur Vornahme des Umtausches wird den Aktionären eine Frist von min 
destens drei Monaten, von der letzten Kundmachung an gerechnet, gewährt. Für 
die innerhalb dieser oder einer eventuell verlängerten Frist nicht zum Umtausche 
präsentierten Aktien wird der Gegenwert von der k. k. Staatsverwaltung zu Oe 
richtshanden erlegt. 

Die Gesellschaft tritt nach Perfektion dieses Übereinkommens (§ 17) UI1 ^ 
nach Übergabe der an die k. k. Staatsverwaltung übergehenden Verroögensobjektf 
in den physischen Besitz der k. k. Staatsverwaltung (§ 9) in Liquidation. D' e 
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Liquidation erfolgt durch die k. k. Staatsverwaltung, beziehungsweise durch die 
von dieser zu bestimmenden Organe. Die Kosten der Liquidation trägt die k. k. 
Staatsverwaltung. 


§ 5. 

Der Betrieb der im § 1 bezeichneten Bahnen und die Verwaltung der 
sonstigen nach § 1 an die k. k. Staatsverwaltung übergehenden Vermögens¬ 
objekte erfolgt schon vom 1. Jänner 1908 an für Rechnung der k. k. Staatsver¬ 
waltung. 

Es fallen daher vom 1. Jänner 1908 angefangen die Erträgnisse des gesell¬ 
schaftlichen Unternehmens der k. k. Staatsverwaltung zu. 

Alle von diesem Zeitpunkte angefaugen erwachsenden Einnahmen und 
Ausgaben des gesellschaftlichen Unternehmens gehen zu Gunsten, beziehungs¬ 
weise zu Lasten des Staates. Zu diesen Ausgaben gehören insbesondere auch 
alle Steuern samt Zuschlägen und Umlagen sowie das Gebührenäquivalent samt 
Schulbeitrag und sonstige öffentliche Abgaben, endlich die Staatsaufsichtsgebühr, 
die Couponstempelgebübr und die Kosten der Notierung der gesellschaftlichen 
Effekten an öffentlichen Börsen 


§ 6 

Nachdem die Erträgnisse des gesellschaftlichen Unternehmens vom Jahre 

1908 angefangen bereits der k. k. Staatsverwaltung zufallen, ist das den Dienst 
ab 1. Jänner 1908 betreffende Erfordernis für die Verzinsung und Tilgung der 
im § 3 angeführten gesellschaftlichen Prioritätsaniehen sowie das Erfordernis für 
die Einlösung der im Jahre 1908 zur Verlosung gelangenden Aktien lit. B und 
für die Ausfolgung der entfallenden Genußscheine zu Lasten des obigen Erträg¬ 
nisses beziehungsweise für Rechnung der k. k. Staatsverwaltung zu bestreiten. 

Desgleichen wird zu Lasten dieser Erträgnisse beziehungsweise für Rech¬ 
nung der k. k. Staatsverwaltung der am 1. Juli 1908 und der am 1. Jänner 1909 
fällige Coupon der Stammaktien mit je 10 Kr. (zehn Kronen), der am 1. Juli 1909 
fällige Coupon der Aktien lit. B mit 20 Kr. (zwanzig Kronen) und der am 1. Juli 

1909 fällige Coupon der Genußscheine mit 4 Kr. (vier Kronen) eingelöst. 

§ 7. 

Es wird einverständiich anerkannt, daß in Ansehung der von der k k. priv. 
österreichischen Nordwestbahn empfangenen und aus der Abrechnung bis Ende 
1907 sich ergebenden Staatsvorschüsse aus dem Titel der Staatsgarantie samt den 
von diesen Vorschüssen aufgelaufenen Zinsen die Gesellschaft fortan eine Rück¬ 
zahlungspflicht nicht trifft. 


§ 8- 

Im Falle der Perfektion dieses Übereinkommens (§ 17) wird der Betrieb der 
zu erwerbeuden Bahnlinien sowie die Verwaltung der sonstigen kraft dieses Über¬ 
einkommens an den Staat übergehenden Vermögensobjekte ab 1. Jänner 1908 bis 
zum Tage der physischen Übergabe (§ 9) durch die k. k. priv. österreichische 
Nordwestbahn für Rechnung und im Interesse des Staates ohne eine besondere 
Vergütung erfolgen. 

Die Gesellschaft wird vom heutigen Tage angefangen ohne vorgängige Zu¬ 
stimmung des k. k. Eisenbahnministeriums keine Veräußerung oder Verpfändung 
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der den Gegenstand dieses Übereinkommens bildenden Objekte mehr vornehmen 
und bezüglich aller über den Bereich des regelmäßigen Geschäftsbetriebes hin- 
ausgehenden Angelegenheiten sowie bei Abschluß von Verträgen, deren Gegen¬ 
stand den Wertbetrag von 50000 Kr. (fünfzigtausend Kronen) übersteigt, oder 
deren Wirksamkeit über den 31. Dezember 1909 hinausreicht, die Zustimmung 
des k. k. Eisenbahnministeriums einholen, welche als erteilt zu gelten hat, wenn 
sie nicht binuen 14 Tagen ausdrücklich verweigert wird. Für die aus der Außer¬ 
achtlassung dieser Bestimmungen der k. k. Staatsverwaltung erwachsenden Schäden 
und Nachteile bleibt die Gesellschaft ersatzpflichtig. 

Nach dem Perfektwerden des vorliegenden Übereinkommens (§ 17) wird 
überdies dem bei der Gesellschaft bestellten landesfürstlichen Kommissär die 
Wahrung der Interessen der k- k. Staatsverwaltung obliegen, welchem zu diesem 
Zwecke das Recht zustehen wird, allfällige Beschlüsse der gesellschaftlichen Ver¬ 
waltung, welche ihm als den finanziellen Interessen des Staates zuwiderlanfend 
erscheinen, zu sistieren. Auch übernimmt die k. k. priv. österreichische Nord¬ 
westbahn die Verpflichtung, nach diesem Zeitpunkte bei dem Betriebe der vom 
Staate erworbenen Bahnlinien sowie bei der Verwaltung der sonstigen kraft dieses 
Übereinkommens an den Staat übergegangenen Vermögensobjekte den darauf 
bezüglichen, vom k. k. Eisenbahnministerium ausgehenden Anordnungen naebzn- 
kommen. Im übrigen sind für die Betriebführung die bisherigen Grundsätze, 
Verrechuungsvorschriften und Gepflogenheiten maßgebend. 

Die Verpflichtung der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn, den Betrieb 
der vom Staate erworbenen Bahnlinien für Rechnung des Staates zu führen, er¬ 
lischt mit 31. Dezember 1909. 


§ 9- 

Der physische Besitz der sämtlichen im § 1 angeführten Vermögeusobjekte 
soll nach eingetretener Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens (§ 17) mit 
einem von der k. k. Staatsverwaltung zu bestimmenden Tage, spätestens jedoch 
mit 31. Dezember 1909 auf die k. k. Staatsverwaltung übergehen. Die Übergabe 
und Übernahme erfolgt mittels eines besonderen Protokolls. 

§ 10 . 

Gleichzeitig mit der Übergabe der Bahnen uud der sonst zu übergebenden 
Vermögensobjekte in den Besitz und Betrieb der k. k. Staatsverwaltung (§9) sind 
die im Besitze der Gesellschaft befindlichen Urkunden, PJäne, Bücher, Rechnungen 
und das gesamte gesellschaftliche Archiv der k. k. Staatsverwaltung zu über¬ 
geben, welche diese Urkunden und Behelfe während der nach den einschl8gi? en 
Bestimmungen des Handelsgesetzbuches vorgeschriebenen Zeit aufbewahren wird 

§ 11 . 

Nach eingetretener Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens (§ >'» 
soll das Eigentumsrecht des Staates auf die sämtlichen Eisenbahnlinien der Ge¬ 
sellschaft sowie auf die sonstigen erworbenen Immobilien im Eisenbahnbuche, 
beziehungsweise im Grundbuche ehestens einverleibt werden. 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, die zur bücherlichen Eigentumsübertrngun? 
an den Staat erforderlichen Rechtsurkunden über Verlangen der k. k. Staatsve.- 
waltung unvenveile auszustellcn und derselben auszufolgen. 
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§ 12 . 

Das gesamte Dienstpersonal der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
wird unter Wahrung der von demselben vor dem Tage der Unterzeichnung 
dieses Übereinkommens oder mit ausdrücklicher Genehmigung der k. k. Staats¬ 
verwaltung auch nach diesem Tage erworbenen Rechte — ohne Unterschied, ob 
diese Rechte auf der Dienstordnung und den sonstigen pragmatischen Normen 
oder auf speziellen Dienstverträgen, beziehungsweise Dekreten beruhen — vom 
Staate übernommen. Die k. k. Staatsverwaltung sichert diesem Personal insbe¬ 
sondere auch die Aufrechthaltung der demselben nach Maßgabe der dermalen 
bestehenden Pensionsstatuten der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn und 
der bis zu dem obgenannten Tage erflossenen ergänzenden Normen sowie auf 
Grund spezieller Dienstverträge für sich und seine Angehörigen erwachsenden 
Versorgungs- und sonstigen Ansprüche ausdrücklich zu. 

Jenen Bediensteten der k. k. priv. österreichischen Nordwestbabn, welchen 
die Gesellschaft die von den Bezügen entfallende Personaleinkommen- und Be- 
soldungssteuer samt Zuschlägen und Umlagen bisher rückvergütet hat, wird die 
k. k. Staatsverwaltung diese Steuern samt Zuschlägen und Umlagen auch weiter¬ 
hin in der bisher üblichen Weise bis zu einer mit Zustimmung der betreffenden 
Bediensteten erfolgenden Einreihung derselben in den Personalstatus der k. k, 
österreichischen Staatsbabnen rückvergüten. 

Das von der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn für ihre Beamten 
und Diener, dann deren Witwen und Waisen begründete Pensionsinstitut sowie 
die Krankenkasse und der Unterstützungsfonds bleiben mit ihren Statuten und 
den obgenannten ergänzenden Normen bestehen, insolange nicht in der durch die 
Statuten vorgeschriebenen Weise eine Änderung eintritt, beziehungsweise wenn 
und insolange nicht mit Zustimmung der beiderseits Berechtigten eine Vereinigung 
mit gleichartigen Versorgungs- oder Wohltätigkeitsfonds derk.k. österreichischen 
Staatsbahnen zustande kommt, hinsichtlich der Krankenkasse jedoch uubeschadet 
des § 49 des Gesetzes vom 30. März 1888 R.-G.-Bl. No. 33 der k. k. Staatsverwal¬ 
tung zustehenden Verfügungsrecbtes. 

Die k. k. Staatsverwaltung tritt in alle Rechte und Verbindlichkeiten ein, 
welche die k. k. priv. österreichische Nordwestbahn rücksichtlich des Pensiong- 
fonds, der Krankenkasse und des Unterstützungsfonds nach Maßgabe der der¬ 
malen bestehenden Statuten und der bis zu dem Tage der Unterzeichnung dieses 
Übereinkommens erflossenen ergänzenden Normen zustehen, beziehungsweise ob¬ 
liegen. Die nach diesen Statuten dem Verwaltungsrate der Gesellschaft einge- 
räumten Befugnisse werden durch die k. k. Staatsverwaltung ausgeübt. 

Die von der Verwaltung der k. k. priv. Nordwestbahn bisher aus Billigkeits- 
rücksiehten bewilligten fortlaufenden jährlichen Unterstützungen werden von der 
k. k. Staatsverwaltung auch künftighin bezahlt werden. Bezüglich der Neube¬ 
willigung von Gnadengaben an altgediente arbeitsunfähig gewordene Bedienstete 
(einschließlich der Arbeiter) und deren Witwen und Waisen wird die k. k.. Staats¬ 
verwaltung nach den von der Verwaltung der k. k. priv. österreichischen Nord¬ 
westbahn im Zirkulare vom 19. Dezember 1907, No. 143 362/A, niedergelegten 
Grundsätzen Vorgehen. 


§ 13. 

Mit der Perfektion dieses Übereinkommens (§ 17) treten die beiden in bezug 
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anf die im § 1 genannten Eisenbahnnetze der k. k. priv. österreichischen Nord¬ 
westbahn erteilten, beziehungsweise ihr übertragenen Konzessionen außer Kraft. 

§ 14. 

Die vertragschließenden Teile verzichten darauf, dieses Übereinkommen 
wegen Verletzung über die Hälfte des Wertes anzufechten. 

§ 15. 

Alle aus diesem Übereinkommen etwa entstehenden Rechtsstreitigkeiten 
sollen durch das k. k. Landesgericht Wien in erster Instanz entschieden werden. 

§ 16. 

Dieses Übereinkommen sowie die zur Durchführung desselben erforderlichen 
Vermögensübertragungen, sonstigen Rechtsgeschäfte, Verträge, Urkunden, Ein¬ 
gaben, bücherlichen Eintragungen und amtlichen Ausfertigungen genießen die 
Stempel- und Gebührenfreiheit. 


§ 17. 

Dieses Übereinkommen erlangt für die Aktiengesellschaft der k. k. priv. 
österreichischen Nordwestbahn durch die Zustimmung der bis längstens 31- Ok¬ 
tober 1908 abzuhaltenden Generalversammlung ihrer Aktionäre, für die k. k. Staats¬ 
verwaltung durch die- sodann einzuholende verfassungsmäßige Genehmigung bin¬ 
dende Kraft. 

Sofern die verfassungsmäßige Genehmigung nicht bis 81. März 1909 er¬ 
folgen sollte, sind beide Teile an da« Übereinkommen nicht weiter gebunden. 

Urkund dessen wurde dieses Übereinkommen in zwei Exemplaren Stempel- 
und gebührenfrei ausgefertigt und hievon das eine der k. k. Staatsverwaltung, 
das andere der Aktiengesellschaft der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
übergeben. 


Übereinkommen, 

abgeschlossen zu Wien am 21. Oktober 1908, zwischen dem k. k. Eisen¬ 
bahnministerium und dem k. k. Finanzministerium im Namen der k. k. 
Regierung einerseits und der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungs¬ 
bahn andrerseits, betreffend die Erwerbung der Süd-Norddeutschen Ver¬ 
bindungsbahn durch den Staat. 

§ 1 - 

Die Aktiengesellschaft der k. k. priv. Süd-Norddeutscheu Verbindungsbahn 
überträgt an die k. k. Staatsverwaltung, und diese übernimmt mit Rückwirkung 
auf den 1. Jänner 1908 als Universalsukzessor das gesamte Vermögen der k k. 
priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, insbesondere 

a) das Eigentum an den den Gegenstand der Allerhöchsten Konzessions¬ 
urkunden vom 15. Juni 1850, H. M. V. Bl. Nr. 46, vom 22. August 1865. 
R. G. Bl. Nr. 79, und vom 31. März 1872, R. G. Bl. Nr. 62, bildenden Eisen- 
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bahnlinien in jenem Umfange, wie dieselben im Eisenbahnbuche des k. k. 
Landesgerichtes in Prag eingetragen sind; 

b) sämtliche im Eigentnme der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungs¬ 
bahn stehenden, an die gesellschaftlichen Bahnlinien anschließenden 
Schleppbahnen, die ihr gehörigen Geleise und sonstigen Anlagen in den 
Anschlußstationen, weiters das gesamte unbewegliche und bewegliche 
Zugehör der Bahnen mit Einschluß des gesellschaftlichen Fahrparkes, 
der Reserve- und Inventarstücke, Verbrauchsmaterialien und Vorräte 
aller Art sowie auch den gesamten nicht in das Eisenbahnbuch ein- 

:ii>- getragenen Grundbesitz der Gesellschaft mit den darauf befindlichen 

Anlagen, einschließlich der Eisengießerei in Reichenberg nebst allem 
Zugehör an stehenden und beweglichen Maschinen, Einrichtungen, 
Materialien und Vorräten; 

c) alle übrigen Aktiven der Gesellschaft, insbesondere die ausstehenden 
Forderungen, sämtliche Kassen- und Effektenbestände, jedoch mit Aus¬ 
nahme jener Beträge, welche erforderlich sind, um für das Jahr 1907 die 
Aktiendividende in der durch die am 29. Mai 1908 abgehaltene 57. General¬ 
versammlung der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn be- 

i*-' schlossenen Höhe zur Auszahlung zu bringen. 

4- Bezüglich der von der Gesellschaft verwalteten Fonds (Pensionsfonds, 

2Krankenkasse, Unterstützungsfonds) tritt die k. k. Staatsverwaltung an die Stelle 
:.c- ; der Gesellschaft (§ 11). 

Vr: § 2. 

■ Zugleich mit den Aktiven und Beständen des gesellschaftlichen Vermögens 

rj gehen, und zwar gleichfalls mit Rückwirkung auf den 1. Jänner 1908, auch alle 

r wie immer gearteten Passiven, Verpflichtungen, Auslagen, Lasten und Schulden 

v der Gesellschaft, namentlich auch alle noch nicht abgerechneten Forderungen und 

Schuldigkeiten aus Kartellen und Verbänden, wie nicht minder Verpflichtungen 
aus Refaktien, Rückvergütungen usw., auf dio k. k. Staatsverwaltung über, und 
übernimmt dieselbe insbesondere zur Selbst- und Alleinzahlung die noch aus¬ 
haftenden Anlehen der Gesellschaft, und zwar den Restbetrag aus der Beteiligung 
der Aktiengesellschaft der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn mit 
dem Nominalbeträge von ursprünglich 6 300 000 Kr. (sechs Millionen dreihundert- 
: ‘ tausend Kronen) an der Lotterieanleihe der k. k. priv. Österreichischen Kredit¬ 
anstalt für Handel und Gewerbe, ferner die noch nicht getilgten Obligationen des 
r- von der Gesellschaft im Jahre 1892 aufgenoramenen, auf den gesellschaftlichen 
Eisenbahnlinien bücherlich haftenden 4 prozentigen Prioritätsanlehens im Nominal¬ 
beträge von ursprünglich 48000000 Kr. (vierzigacht Millionen Kronen). 

Die k. k. Staatsverwaltung tritt auch in alle Rechte und Verbindlichkeiten, 
welche der Gesellschaft auf Grund der einschlägigen Vereinbarungen hinsichtlich 
des Anschlusses an die köuiglich sächsischen Staatsbahnen sowie hinsichtlich des 
Betriebes der königlich preußischen Staatsbahnstrecken von der Reichsgrenze bei 
Königshan bis zur Anschlußstation Liebau und von der Reichsgrenze bei Tschern- 
hausen bis zur Anschlußstation Seidenberg, ferner hinsichtlich sonstiger auf den 
Betrieb des Unternehmens bezüglicher Verträge, wie Anschluß-, Schleppbahn-, 
Betriebsvertr&ge usw. erwachsen sind, als Rechtsnachfolgerin der Gesellschaft ein. 

Ebenso tritt die k. k. Staatsverwaltung auch in die eventuell schwebenden 
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Rechtsstreite der Gesellschaft als deren Rechtsnachfolgerin für eigene Rechnung 
und Gefahr ein. 

Der bisher von der Gesellschaft für Rechnung des Staates geführte Betrieb 
der Staatsbahnlinie von Königshan nach Schatzlar ist mit dem Zeitpunkte de» 
Überganges der im § 1 angeführten Vermögensobjekte in den physischen Besitz 
des Staates (§ 8) in die eigene Regie der k. k. Staatsverwaltung zu übernehmen. 

Die sämtlichen im obengedachten Zeitpunkte in Händen der Gesellschaft 
befindlichen auf den Bau und Betrieb der im § 1 angeführten Vermögensobjekte 
Bezug habenden Kautionen, Rücklässe und dergleichen sind der k. k. Staats¬ 
verwaltung zu übergeben. 

§ 3. 

Als Entgelt für den Erwerb des gesellschaftlichen Unternehmens gewährt 
die k. k. Staatsverwaltung für jede Aktie der k. k. priv. Süd-Norddeutscheu Ver¬ 
bindungsbahn den Umtausch gegen den Nominalbetrag von 425 Kr. (vierhundert¬ 
zwanzigfünf Kronen), für jeden Genußschein den Umtausch gegen den Nominal¬ 
betrag von 15 Kr. (fünfzehn Kronen) in auf 400 Kr. (vierhundert Kronen) oder 
ein Vielfaches hievon lautenden Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen. Dieser 
Umtausch ist spätestens vom 15. Juni 1909 angefangen von der k. k. Staats¬ 
verwaltung durchzuführen. Die hiebei auszugebeuden Eisenbahn-Staatsschuld¬ 
verschreibungen werden ab 1. Jänner 1909 ohne jeden Steuer-, Gebühren- und 
sonstigen Abzug mit 4 Prozent verzinst, mit halbjährigen, nachhinein am 1. Juli 
und am 2. Jänner fälligen Zinsencoupons versehen und gleichfalls ohne jeden 
Steuer-, Gebühren oder sonstigen Abzug mit dem Nominalbeträge innerhalb der 
Zeit bis zum Ende des Jahres 1968 zurückgezahlt. Bis zum Ablaufe de» Jahres 
1920 sind jedoch Rückzahlungen nur nach Maßgabe des den Eisenbahn-Staats- 
schuldverschreibungen beizudruckenden Tilgungsplanes zulässig. 

Insofern die Begleichung des oberwähnten Umtauschbetrages von 428 Kr. 
pro Aktie, beziehungsweise 15 Kr. pro Genußschein nicht zur Gänze durch Aus- 
folgung von Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen zu 400 Kr. erfolgen kann, 
ist der durch solche Schuldverschreibungen nicht ausgleichbare restliche Nominal¬ 
betrag entsprechend umgerechnet in barem auszubezahlen. Diese Umrechnung 
hat zu einem Kurse zu erfolgen, welcher um Va (ein halb) Prozent niedriger ist 
als der an der Wiener Börse vor dem ersten Tage der Umtauschfrist letztnoiierte 
Geldkurs der durch das Gesetz vom 2. August 1892, R.-G.-B1. Nr. 131, geschaffenen 
Rente ( 4 prozentige österreichische Kronenrente), aber 100 (hundert) Prozent nicht 
übersteigen darf. Bei der Auszahlung solcher Restbeträge werden die 4 prozentigen 
Zinsen des Nominalbetrages derselben für die Zeit vom 1. Jänner 1909 hl» nun 
ersten Tage der Umtauschfrist bar vergütet. 

Die Aufforderung zum Umtausche der Aktien und Genußscheine nebst den 
nach dem 1. Juli 1909 fällig werdenden Coupons, welche nicht mehr zur Auszahlung 
gelangen, ist durch die k. k. Staatsverwaltung dreimal in Zwischenräumen von 
je acht Tagen in der „Wiener Zeitung“ und in der „Prager Zeitung“ öffentlich 
kundzumachen. 

Zur Vornahme des Umtausches wird den Aktionären eine Frist von mindestens 
drei Monaten, von der letzten Kundmachung an gerechnet, gewährt. Für die 
innerhalb dieser oder einer eventuell verlängerten Frist nicht zum Umtausche 
präsentierten Aktien wird der Gegenwert von der k. k. Staatsverwaltung zu Ge 
richtshanden erlegt. 
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Die Gesellschaft tritt nach Perfektion dieses Übereinkommens (§ 16) und 
nach Übergabe der an die k. k. Staatsverwaltung übergehenden Vermögensobjekte 
in den physischen Besitz der k. k. Staatsverwaltung (§ 8) in Liquidation. Die 
Liquidation erfolgt durch die k. k. Staatsverwaltung, beziehungsweise durch die 
von dieser zu bestimmenden Organe. Die Kosten der Liquidation trägt die k. k. 
Staatsverwaltung. 


§ 4. 

Der Betrieb der im § 1 bezeichnten Bahnen und die Verwaltung der 
sonstigen nach § 1 an die k. k. Staatsverwaltung übergehenden Vermögensobjekte 
erfolgt schon vom 1. Jänner 1908 an für Rechnung der k. k. Staatsverwaltung. 

Es fallen daher vom 1. Jänner 1908 angefangen die Erträgnisse des gesell¬ 
schaftlichen Unternehmens der k. k. Staatsverwaltung zu. 

Alle von diesem Zeitpunkte angefangen erwachsenden Einnahmen und Aus¬ 
gaben des gesellschaftlichen Unternehmens gehen zu Gunsten, beziehungsweise 
zu Lasten des Staates. Zu diesen Ausgaben gehören insbesondere auch alle 
Steuern samt Zuschlägen und Umlagen sowie das Gebührenäquivalent samt Schul¬ 
beitrag und sonstige öffentliche Abgaben, endlich die Staatsaufsichtsgebühr, die 
Couponstempelgebübr und die Kosten der Notierung der gesellschaftlichen Effekten 
an öffentlichen Börsen. 


§ 5- 

Nachdem die Erträgnisse des gesellschaftlichen Unternehmens vom Jahve 
1908 angefangen bereits der k. k. Staatsverwaltung zufallen, ist das den Dienst 
ab 1. Jänner 1908 betreffende Erfordernis für die Verzinsung und Tilgung der im 
§ 2 angeführten gesellschaftlichen Anlehen sowie das Erfordernis für die Ein- 
folgung der im Jahre 1908 zur Verlosung gelangenden Aktien und für die Aus¬ 
losung der entfallenden Genußscheine zu Lasten des obigen Erträgnisses, be¬ 
ziehungsweise auf Rechnung der k. k. Staatsverwaltung zu bestreiten. 

Desgleichen wird zu Lasten dieser Erträgnisse, beziehungsweise auf Rechnung 
der k. k. Staatsverwaltung der am 1. Juli 1908 fällige Coupon der Aktien mit 9 Kr. 
(neun Kronen), der am 1. Jänner 1909 fällige Coupon der Aktien mit 8 Kr (acht 
Kronen), der am 1. Juli 1909 fällige Coupon der Aktien mit l Kr. (einer Krone) 
und der am 1. Juli 1908 und am 1. Juli 1909 fällige Coupon der Genußscheine mit 
je 1 Kr. (einer Krone) eingelöst. 


§ 6 . 

Es wird einverständlich anerkannt, daß in Ansehung der von der k. k. priv. 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn empfangenen nnd aus der Abrechnung bis 
Ende 1907 sich ergebenden Staatsvorschüsse aus dem Titel der Staatsgarantie 
samt den von diesen Vorschüssen aufgelanfenen Zinsen die Gesellschaft fortan 
eine Rückzahlungspflicht nicht trifft. 


§ 7 . 

Im Falle der Perfektion dieses Übereinkommens (§ 16) wird der Betrieb der 
zu erwerbenden Bahnlinien sowie die Verwaltung der sonstigen kraft dieses Über¬ 
einkommens an den Staat übergehenden Vermögensobjekte ab l. Jänner 1908 bis 
zum Tage der physischen Übergabe (§ 8) durch die k. k. priv. Süd-Norddeutsche 
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Verbindungsbahn für Rechnung und im Interesse des Staates ohne eine besondere 
Vergütung erfolgen. 

Die Gesellschaft wird vom heutigen Tage angefangen ohne vorgängige Zu- 
s'immung des k. k. Eisenbahnministeriums keine Veräußerung oder Verpfändung 
der den Gegenstand dieses Übereinkommens bildenden Objekte mehr vornehmen 
und bezüglich alter über den Bereich des regelmäßigen Geschäftsbetriebes hinaus¬ 
gehenden Angelegenheiten sowie bei Abschluß von Verträgen, deren Gegenstand 
den Wertbetrag von 50000 Kr. (fünfzigtausend Kronen) übersteigt, oder deren 
Wirksamkeit über den 31. Dezember 1909 hinausreicht, die Zustimmung des k. k. 
Eisenbahnministeriums einholen, welche als erteilt zu gelten hat, wenn sie nicht 
binnen 14 Tagen ausdrücklich verweigert wird. Für die aus der Außerachtlassung 
dieser Bestimmungen der k. k. Staatsverwaltung erwachsenden Schäden und 
Nachteile bleibt die Gesellschaft ersatzpflichtig. 

Nach dem Perfektwerden des vorliegenden Übereinkommens (§ 16) wird 
überdies dem bei der Gesellschaft bestellten landesfurstlichen Kommissär die 
Wahrung der Interessen der k. k. Staatsverwaltung obliegen, welchem zu diesem 
Zwecke das Recht zustehen wird, allfällige Beschlüsse der gesellschaftlichen Ver¬ 
waltung, welche ihm als den finanziellen Interessen des Staates zuwiderlaufend 
erscheinen, zu sistieren. Auch übernimmt die k. k. priv. Süd-Norddeutsche Ver¬ 
bindungsbahn die Verpflichtung, nach diesem Zeitpunkte bei dem Betriebe der 
vom Staate erworbenen Bahnlinien sowie bei der Verwaltung der sonstigen kraft 
dieses Übereinkommens an den Staat übergegangenen Vermögensobjekte den 
darauf bezüglichen vom k. k. Eisenbahnministerium ausgehenden Anordnungen 
nachzukommen. Im übrigen sind für die Betriebsführung die bisherigen Grund¬ 
sätze, Verrechnungsvorschriften und Gepflogenheiten maßgebend. 

Die Verpflichtung der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, den 
Betrieb der vom Staate erworbenen Bahnlinien für Rechnung des Staates zu 
fuhren, erlischt mit 31. Dezember 1909. 

§ 8 . 

Der physische Besitz der sämtlichen im § 1 angeführten Vermögensobjehi« 
soll nach eingetretener Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens {§ 16) mit 
einem von der k. k. Staatsverwaltung zu bestimmenden Tage, spätestens jedoch 
mit 31. Dezember 1909, auf die k. k. Staatsverwaltung übergehen. Die Übergabe 
und Übernahme erfolgt mittels eines besonderen Protokolls. 

§ 9. 

Gleichzeitig mit der Übergabe der Bahnen und der sonst zu übergebenden 
Vermögensobjekte in den Besitz und Betrieb der k. k. Staatsverwaltung (§ 8) 
sind die im Besitze der Gesellschaft befindlichen Urkunden, Pläne, Bücher, Bech- 
nuogen und das gesamte gesellschaftliche Archiv der k. k. Staatsverwaltung Zl1 
übergeben, welche diese Urkunden und Behelfe während der nach den ein¬ 
schlägigen Bestimmungen des Handelsgesetzbuches vorgeschriebenen Zeit aui- 
bewahren wird. 

§ 10 . 

Nach eingetretener Perfektion des gegenwärtigen Übereinkommens (§ > 6 ’' 
soll das Eigentumsrecht des Staates auf die sämtlichen Eisenbahnlinien der Ge 
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Seilschaft sowie auf die sonstigen erworbenen Immobilien im Eisenbahnbuche, 
beziehungsweise im Grundbuche ehestens einverleibt werden. 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, die zur bücherlichen Eigentumsübertragung 
an den Staat erforderlichen Rechts urkunden über Verlangen der k. k. Staats* 
Verwaltung unverweilt auszustellen und derselben auszufolgen. 


§ 11 . 

Das gesamte Dienstpersonal der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungs¬ 
bahn wird unter Wahrung der von demselben vor dem Tage der Unterzeichnung 
dieses Übereinkommens oder mit ausdrücklicher Genehmigung der k. k. Staats¬ 
verwaltung auch nach diesem Tage erworbenen Rechte — ohne Unterschied, ob 
diese Rechte auf der Dienstordnung und den sonstigen pragmatischen Normen 
oder auf speziellen Dienstverträgen, beziehungsweise Dekreten beruhen — vom 
Staate übernommen. Die k. k. Staatsverwaltung sichert diesem Personal ins¬ 
besondere auch die Aufrechth&ltung der demselben nach Maßgabe der dermalen 
bestehenden Pensionsstatuten der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
und der bis zu dem obgenannten Tage erflossenen ergänzenden Normen sowie 
auf Grund spezieller Dienstverträge für sich und seine Angehörigen erwachsenden 
Versorgungs- und sonstigen Ansprüche ausdrücklich zu. 

Jenen Bediensteten der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 
welchen die Gesellschaft die von den Bezügen entfallende Personaleinkommen- 
und Besoidungssteuer samt Zuschlägen und Umlagen bisher rückvergütet hat, 
wird die k. k. Staatsverwaltung diese Steuern samt Zuschlägen und Umlagen 
auch weiterhin in der bisher üblichen Weise bis zu einer mit Zustimmung der 
betreffenden Bediensteten erfolgenden Einreihung derselben in den Personalstatus 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen rückvergüten. 

Das von der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn für ihre Beamten 
und Diener, dann deren Witwen und Waisen begründete Pensionsinstitut sowie 
die Krankenkasse und der Unterstützungsfonds bleiben mit ihren Statuten und 
den obgenannten ergänzenden Normen bestehen, insolange nicht in der durch 
die Statuten vorgeschriebenen Weise eine Änderung eintritt, beziehungsweise 
wenn und insolange nicht mit Zustimmung der beiderseits Berechtigten eine Ver¬ 
einigung mit gleichartigen Versorgungs- oder Wohltätigkeitsfonds der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen zustande kommt, hinsichtlich der Krankenkasse 
jedoch unbeschadet des nach § 49 des Gesetzes vom 30. März 1888, R.-G.-Bl. Nr. 33, 
der k. k. Staatsverwaltung zustehenden Verfügungsrechtes. 

Die k. k. Staatsverwaltung tritt in alle Rechte und Verbindlichkeiten ein, 
welche der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn rücksichtlich des 
Pensionsfonds, der Krankenkasse und des Unterstützungsfonds nach Maßgabe der 
dermalen bestehenden Statuten und der bis zu dem Tage der Unterzeichnung 
dieses Übereinkommens erflossenen ergänzenden Nonnen zustehen, beziehungs¬ 
weise obliegen. Die nach diesen Statuten dem Verwaltungsrate der Gesellschaft 
eingerftumten Befugnisse werden durch die k. k. Staatsverwaltung ausgeübt. 

Die von der Verwaltung der k.k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
bisher aus Billigkeitsrücksichten bewilligten fortlaufenden jährlichen Unter¬ 
stützungen werden von der k.k. Staatsverwaltung auch künftighin bezahlt werden. 
Bezüglich der Neubewilligung von Gnadengaben an altgediente, arbeitsunfähig 
gewordene Bedienstete (einschließlich der Arbeiter) und deren Witwen und Waisen 
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wird die k. k. Staatsverwaltung nach den von der Verwaltung der k. k. priv. Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn im Zirkulare vom 19. Dezember 1907, 143362/A, 
niedergelegten Grundsätzen Vorgehen. 


§ 12 . 

Mit der Perfektion dieses Übereinkommens (§ 16) treten die der k. k. priv. 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn erteilten Konzessionen außer Kraft. 

§ 13. 

Die vertragschließenden Teile verzichten darauf, dieses Übereinkommen 
wegen Verletzung über die Hälfte des Wertes anzufechten. 

§ 14. 

Alle aus diesem Übereinkommen etwa entstehenden Rechtsstreitigkeiten 
sollen durch das k. k. Landesgericht Wien in erster Instanz entschieden werden. 

§ 15. 

Dieses Übereinkommen sowie die zur Durchführung desselben erforderlichen 
Vermögensübertragungen, sonstigen Rechtsgeschäfte, Verträge, Urkunden, Ein¬ 
gaben, bücherlichen Eintragungen und amtlichen Ausfertigungen genießen die 
Stempel- und Gebührenfreiheit. 


§ 16. 

Dieses Übereinkommen erlangt für die Aktiengesellschaft der k. k. priv. 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn durch die Zustimmung der bis längstens 
31. Oktober 1908 abzuhaltenden Generalversammlung ihrer Aktionäre, für die k.k. 
Staatsverwaltung durch die sodann einzuholende verfassungsmäßige Genehmigung 
bindende Kraft. 

Sofern die verfassungsmäßige Genehmigung nicht bis 31. März 1909 erfolgen 
sollte, sind beide Teile an das Übereinkommen nicht weiter gebunden. 

Urkund dessen wurde dieses Übereinkommen in zwei Exemplaren Stempel* 
und gebührenfrei ausgefertigt und hievon das eine der k. k. Staatsverwaltung, 
das andere der Aktiengesellschaft der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungs¬ 
bahn übergeben. 
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Erweiterung und Vervollständigung 
des preuBischen Staatseisenbahnnetzes 

im Jahre 1909. 1 ) 


Der dem preußischen Landtag mit Allerhöchster Ermächtigung vom 
20. März 1909 vorgelegte Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes bleibt 
in der von dem Abgeordnetenhause bei der zweiten Lesung angenommenen 
Passung hinter dem vorjährigen Gesetz uin rund 228 Millionen Mark 
zurück und kommt in der Höhe der an ge forderten Mittel dem Gesetz 
von 1907 ungefähr gleich, durch das 222 289 000 M bereitgestellt sind. 
Der Entwurf sieht vor: 

1. zur Herstellung neuer Eisenbahnen einschließlich 

der Beschaffung von Fahrzeugen. 77 427 000 Jl 

2. zur Anlage des zweiten Gleises auf einer Reihe 

von Strecken einschließlich der Umgestaltung der 
Bahnanlagen in und bei Geestemünde .... 40 540 000 „ 

3. für den Ausbau der Nebenbahnen Striegau - 
Merzdorf und Jauer—Rohnstock zu Hauptbahnen 
sowie zur Deckung von Mehrkosten für bereits 


genehmigte Bauausführungen. 9 947 000 ,, 

4. zur Einrichtung elektrischer Zugförderung auf 

der Strecke Dessau—Bitterfeld. 2 000 000 ,, 

5. zur Beschaffung von Fahrzeugen für die be¬ 
stehenden Staatsbahnen. 92 000 000 „ 

<3. für die weitere Förderung des Baues von Klein¬ 
bahnen . 3 OOO 000 „ 


insgesamt . . 224 914 OOO j(. 

l ) Vgl. die einzelnen Jahrgänge des Archivs vom Jahre 1884 ab, zuletzt 
1908 S. 663 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 55 
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I. Herstellung neuer Eisenbahnen. 

In § 1 unter No. 1 des Gesetzentwurfs werden zum Bau folgender 
neuen Eisenbahnen die nachstehenden Summen gefordert: 

a) zum Bau von Haupteisenbahnen: 

1. von Michendorf nach Rehfelde, Teilausführung 26 000 000 $ 


2. von Mürs nach Geldern, Grunderwerb ... 6 200 000 „ 

b) zum Bau von Nebeneisenbahnen: 

1. von Altemühle nach Danzig-Langfuhr. . . . 6 780000 , 

2. von Bartschin nach Mogilno. 2 220000 , 

3. von Annaberg nach Deutsch-Krawarn mit Ab¬ 
zweigung nach Haatsch. 5 890 000 , 

4. von (Templin) Fährkrug nach Fürstenwerder. 4 074 000 , 

5. von Laucha a. Unstrut nach Kölleda .... 5 700 000 , 

6. von Salzwedel nach Arendsee. 2 708 000 , 

7. von Plettenberg nach Herscheid. 3 170 000 , 

8. von Borgholzhausen nach Bünde. 3 150 000 , 

9. von Ahrdorf nach Blankenheim (Eifel) . . . ö 295 000 „ 

c) zur Beschaffung von Fahrzeugen .... 6240000 , 

zusammen . . 7 7 427 000 


Die Herstellung der einzelnen Nebenbahnlinien ist, wie bisher, von 
einer angemessenen Beteiligung der Interessenten abhängig gemacht, und 
es ist demgemäß unter Berücksichtigung der aus der Bahnanlage für sie 
zu erwartenden Vorteile bestimmt worden, daß neben der Einräumung 
des Rechtes auf unentgeltliche Mitbenutzung der Chausseen und sonstigen 
öffentlichen Wege der erforderliche Grund und Boden unentgeltlich her 
zugeben ist. 

Die Interessenten der Bahnlinien unter Ib lfd. No. 1 (Altemühle-' 
Danzig-Langfuhr) und Nr. 9 (Ahrdorf—Blankenheim (Eifel) würden nach 
den angestellten Ermittlungen zur Aufbringung der gesamten Grnnd- 
erwerbskosten nicht imstande sein. Es ist daher für diese Bahnen die 
Gewährung einer staatlichen Beihilfe in Aussicht genommen und z« ar 
von 880 OOO M für die Linie zu 1 und von 180 000^ für die Linie zu S- 
Die Höhe der vorgesehenen Staatszuschüsse entspricht nach den hr 
hebungen dem vorhandenen Bedürfnis. 
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Die Passung der für den Ausbau der einzelnen Nebenbabnlinien 
durch den Staat gestellten Bedingungen stimmt im wesentlichen mit dem 
Wortlaut des zuletzt erlassenen Gesetzes überein. Insbesondere ist 
auch in dieser Vorlage den Beteiligten die Wahl gelassen zwischen der 
unentgeltlichen Bereitstellung des Grund und Bodens und der Zahlung 
einer den veranschlagten Grunderwerbskosten gleichkommenden Bausch- 
summe. 

Nur bei der unter Ib aufgeführten Linie Altemühle—Danzig-Langfuhr 
erschien es nach Lage der Sache angezeigt, den Beteiligten die Ver¬ 
pflichtung zur Hergabe des Geländes selbst aufzuerlegen. 

Die unter Ia auf geführten neuen Linien sollen als Hauptbahnen, alle 
übrigen dagegen nach den für Nebenbahnen bestehenden Bestimmungen 
hergestcllt und betrieben werden. Für die Linie Mörs—Geldern (Ia 2) 
sind zunächst nur die Kosten des Grunderwerbs in den Gesetzentwurf 
eingestellt worden; zur Feststellung der Baumittel ist noch eine ausführ¬ 
liche Bearbeitung des Entwurfs erforderlich. 

Die Aufwendungen für sämtliche unter I bezeichneten, insgesamt 
324,5 km langen Bahnstrecken sind auf 71 187 000 M veranschlagt. 
Hierzu kommen noch für die durch die Erweiterung des Staatseisenbahn¬ 


netzes bedingte Vermehrung des Fuhrparks: 

a) für 43 km Hauptbahnen (Ia 1) zu 30 000 M für 

das Kilometer. 1 290 000 ■ « 

b) für 247,5 km Nebenbahnen zu 20 000 M für clas 

Kilometer. 4 950 000 „ 

zusammen . . 6 240 000 JC t 


so daß die Gesamtaufwendung für die Eisenbahnen unter I 77 427 000 M 
beträgt. Für Betriebsmittel ist, und zwar weiter versuchsweise, derselbe 
Einheitssatz eingestellt worden, wie in den letztjährigen Kreditvorlagen. 

Über die Bedeutung der einzelnen Linien ist aus den Denkschriften 
folgendes hervorzuheben: 


Die neue zweigleisige Hauptbahn Michendorf — Rehfelde (Teil¬ 
ausführung) soll in erster Linie der Entlastung der Berliner Bahnanlagen 
dienen. Die Notwendigkeit einer solchen Entlastung durch Herstellung 
neuer Umgehungsbahnen ist bereits durch die Denschriften zu der durch 
Gesetz vom 20. Mai 1898 (Gesetzsamml. S. 91) genehmigten Hauptbahn 
Treuenbrietzen—Nauen, sowie der durch Gesetz vom 29. Mai 1907 (Gesetz- 

55* 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





852 


Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Sammlung S. 103) genehmigten Hauptbahn von Nauen nach Oranienburg 
nachgewiesen. Als ein weiteres Glied dieser Umgehungsbahnen ist jetzt 
die ebenfalls als Hauptbahn herzustellende Linie von Michendorf, einer 
Station der Wetzlarer Strecke, nach Rehfelde an der Ostbahn geplant, um 
zu ermöglichen, daß der zur Zeit durch Berlin gehende Güterverkehr 
von Westen nach Osten und teilweise auch von Süden nach Westen, 
Osten und Norden, sowie in umgekehrter Richtung die Ringbahn und die 
Berliner Bahnhöfe nicht mehr zu berühren braucht. Den Ausgangspunkt 
dieser südlichen Umgehungsbahn, für die eine zweigleisige Ausführung 
vorgesehen ist, bildet für den Güterverkehr der westlich der Station 
Michendorf neben der Wetzlarer Strecke neu anzulegende und an diese 
sowie an die Treuenbrietzen-Nauener Bahn durch Verbindungsgleise an¬ 
zuschließende Rangierbahnhof Michendorf. 

Die Aufgaben, die der geplanten südlichen Umgehungsbahn Zufällen, 
sind folgende: 

Der Verkehr zwischen Magdeburg und Berlin mit Ausnahme des für 
den Potsdamer Güterbahnhof bestimmten, soweit er in direkteu Zügen 
über Brandenburg, Potsdam und Neubabelsberg befördert werden kann, 
wird ebenso wie der Verkehr der Wetzlarer Linie nach Michendorf ge¬ 
leitet. Von dem täglichen Gesamteingang dieser beiden Linien gehören 
dem Durchgangsverkehr 790 Achsen an, von denen demnächst 250 Achsen 
über die westliche und 540 Achsen über die südliche Umgehungsbahn 
weiterlaufen werden. 

Von dem Verkehr der Anhalter Strecke werden etwa 1100 Achsen 
dem Rangierbahnhof Michendorf zufallen, um von dort über die westliche 
und südliche Umgehungsbahn weiter befördert zu werden. 

Von dem Verkehr der Dresdener Bahn fallen der neuen Linie etwa 
250 Achsen in jeder Richtung zu. 

Von dem Hamburger und Lehrter Güterverkehr, der demnächst auf 
dem im Bau begriffenen Rangierbahnhof Wustermark zur Behandlung 
gelangt, werden etwa 350 Achsen täglich in jeder Richtung über Michen¬ 
dorf und die südliche Umgehungsbahn nach dem Rangierbahnhof Fang- 
schleuse befördert werden. Hierzu kommen noch 8 Leerwagenzüge, die 
geschlossen über Michendorf nach der Görlitzer und Schlesischen Strecke 
zu überführen sind. 

Der gesamte Güterverkehr der Schlesischen Strecke wird ebenso 
wie der der Ostbahn, soweit nicht ein Teil in direkten Zügen dem Schle¬ 
sischen und dem Ostbahn-Güterbahnhof zugeführt werden kann, nach 
dem geplanten Rangierbahnhof Fangschleuse geleitet werden. Von den) 
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Schlesischen Verkehr werden 850 Achsen und von dem täglichen Eingangs¬ 
verkehr der Ostbahn 840 Achsen demnächst über die südliche Umgehungs¬ 
bahn geführt werden. Hierzu kommen noch die Leerwagenzüge und 
zwar 8 aus der Richtung Bromberg, Danzig, Königsberg und 3 aus der 
Richtung Posen, die zusammen 1 100 Achsen enthalten und über die süd¬ 
liche Umgehungsbahn statt über die Ringbahn nach dem Bezirk Magde¬ 
burg befördert werden. 

Es werden somit 15 Güterzüge, die sonst über die Ringbahn gehen 
müßten, von dieser ferngehalten. Dementsprechend werden auch die 
Rangierbahnhöfe Grunewald, Tempelhof, Rummelsburg, Lichtenberg- 
Friedrichsfelde und auch Niederschöneweide-Johannisthal entlastet. 

Die Bahn ist 79 km lang; davon liegen im Regierungsbezirk Pots¬ 
dam 75,9 km und zwar 7,2 km im Kreise Zauch-Belzig (1 915 qkm, 85 000 
Einwohner), 35,2 km im Kreise Teltow (1 615 qkm, 314 000 Einwohner} 
und 33,f> km im Kreise Niederbarnim (1 728 qkm, 336 000 Einwohner); 
3,1 km entfallen auf den im Regierungsbezirk Frankfurt a. 0. liegenden 
Kreis Lebus (1 572 qkm, 94 000 Einwohner). 

Besteht auch der Hauptzweck der neuen Bahn in der Entlastung der 
Berliner Bahnanlagen durch Ablenkung des durchgehenden Verkehrs, so 
wird sie doch gleichzeitig das von ihr durchschnittene Gebiet aufschließcn 
und dessen wirtschaftliche Entwicklung fördern. 

Der Grunderwerb für die Bahn soll im ganzen Umfang durchgeführt, 
die Bauausführung dagegen zunächst auf die Strecke von Michendorf bis 
zur Einmündung in die Görlitzer Bahn bei Königs-Wusterhausen be¬ 
schränkt werden. 

Die Kosten der zweigleisig auszuführenden Bahn betragen für den 
Grunderwerb der ganzen Strecke, für die Bauarbeiten der 43 km langen 
Teilstrecke von Michendorf bis zum Anschluß an die Görlitzer Bahn bei 
Königs-Wusterhausen und für den Bau des Rangierbahnhofs Michendorf 
(Länge rund 7 km) 26 Millionen Majrk oder nach Abzug der Grunderwerbs¬ 
kosten für die Reststrecke rund 500 000 für das Kilometer. 

Die geplante Hauptbahn Mörs —Geldern hat den Zweck, für die 
in ihrem Gebiet kräftig einsetzende Kohlenförderung eine leistungsfähige 
Abfuhrlinie zu schaffen und im Anschluß an die bereits zur Ausführung 
genehmigte Hauptbahn Oberhausen West —Hohenbudberg mit Eisenbahn¬ 
brücke über den Rhein bei Ruhrort eine neue Verbindung des westlichen 
Teils des Industriereviers an der Ruhr mit den Niederlanden herzustellen. 
Zugleich soll sie den Schienenweg zwischen den beiden Kreisstädten 
Mörs und Geldern abkürzeu und den von ihr berührten, in gutem land¬ 
wirtschaftlichen Betrieb befindlichen Landstrich besser erschließen. Sie 
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liegt mit ihrer ganzen Länge von ungefähr 34 km im Regierungsbezirk 
Düsseldorf, und zwar mit etwa 17,3 km im Kreise Mörs (565 qkm, 126 000 
Einwohner) und mit etwa 16,7 km im Kreise Geldern (543 qkm, 59000 
Einwohner). 

Die neue Bahn wird von vornherein einen starken Verkehr zu be¬ 
wältigen haben. Mächtige Steinkohlenflöze erstrecken sich über den 
ganzen, von den Staatsbahnstrecken Wesel—Geldern und Geldcrn-Kcmpcn, 
der Linie Hüls—Mörs der Crefelder Eisenbahngesellschaft und dem Rhein 
begrenzten Landstrich. An Bodenschätzen sind außerdem Stein- und 
Kalisalze vorhanden. Die Aufschließung der Kohlenfeldcr ist zum Teil 
schon ins Werk gesetzt, in noch erheblicherem Umfang aber in naher 
Zukunft zu erwarten. Es handelt sich hierbei um Unternehmungen von 
größter Ausdehnung. 

Wegen der Bedeutung, die der Bahn für die Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit eines Teils des Staatsbahnnetzes und als Glied größerer 
Durchgangslinien beizumessen ist, sowie mit Rücksicht auf den Umfang 
des ihr zufallendcn Verkehrs ist es erforderlich, sie als Hauptbahn - 
zunächst eingleisig — auszufübren. Es soll jedoch von vornherein der 
Grund und Boden für zwei Gleise erworben werden. 

Zur genauen Feststellung des Baukapitals, das nach den bisherigen 
Ermittlungen einschließlich des Grunderwerbs auf etwa 14 700 000 4t zu 
schätzen ist, muß noch ein ausführlicher Entwurf aufgestellt werden. Es 
erscheint indessen nach den besonderen Verhältnissen des vorliegenden 
Falles geboten, alsbald mit dem Grunderwerb vorzugehen, und es ist 
daher — unter Vorbehalt der späteren Anforderungen der Baukosten — 
empfehlenswert, die Mittel für den Granderwerb, die auf 6 200000 J 
veranschlagt sind, schon jetzt bereitzustellen. 

Die neue Nebenbahn von Altemühle nach Danzig-Langfuhr soll 
das nördlich der Strecke Praust—Karthaus gelegene Gebiet der söge 
nannten Danziger Höhe mit Danzig und seinen Vororten verbinden und 
die dort liegenden landwirtschaftlichen und industriellen Betriebe (Ziege 
leien) an das große Bahnnetz anschließen. 

Ihre Länge wird etwa 20 km betragen, wovon 2,5 km auf den Kreis 
Karthaus (1 398 qkm, 67 000 Einwohner), 14,8 km auf den Landkreis 
Danziger Höhe (423 qkm, 50 000 Einwohner) und 2,7 km auf den Stadt 
kreis Danzig (32 qkm, 160 000 Einwohner) entfallen. 

Das Verkehrsgebiet umfaßt gegen 280 qkm mit (einschließlich der 
Stadt Danzig) rund 201 000 Bewohnern. 

Von der besseren Verbindung der Provinzialhauptstadt mit dem 
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gemischtsprachigen Hinterland wird auch eine günstige Wirkung auf die 
Stärkung des Deutschtums erwartet werden dürfen. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der auf 2 998 000 M veran¬ 
schlagten Kosten des von den Beteiligten bereitzustellenden Grund und 
Bodens, auf 5 900 000 M oder rund 295 000 M für das Kilometer ver¬ 
anschlagt. 

Unter Hinzurechnung des den Beteiligten zu gewährenden Zuschusses 
von 880 000 M zu den Grunderwerbskosten, und zwar von 30 000 <46 für 
den Kreis Karthaus, von 450 000 <46 für den Kreis Danziger Höhe und 
von 400 000 <46 für den Stadtkreis Danzig, werden für die Bahn 6 780 000 <46 
aufzuwenden sein. 

Die geplante Nebenbahn von Bartschin nach Mogilno soll das 
Gebiet zwischen den Bahnlinien Hohensalza—Elsenau und Hohensalza— 
Gnesen dem Verkehr besser erschließen und den nördlichen Teil des 
Kreises Mogilno mit der Kreisstadt verbinden. Sie liegt mit ihrer ganzen 
Länge von ungefähr 24 km im Regierungsbezirk Bromberg, und zwar 
mit etwa 19,9 km im Kreise Mogilno (733 qkm, 47 000 Einwohner) und 
mit 4,1 km im Kreise Schubin (916 qkm, 47 000 Einwohner). 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 309 qkm mit 17 200 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 56 Bewohner). 

Von Mogilno bis kurz vor Bartschin reiht sich eine fast zusammen¬ 
hängende Kette von deutschen Ansiedlungen, die durch die' geplante 
Bahn wirksam erschlossen werden. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tra¬ 
genden, auf 400 000.46 geschätzten Grunderwerbskosten, auf 2 220 000 <<6 
oder 92 500 M für einen Kilometer veranschlagt. 

Die etwa 36,8 km lange Nebenbahn von Annaberg nach Deutsch- 
Krawarn mit Abzweigung nach Haatsch hat die Aufgabe, den süd¬ 
lichen Teil des an der österreichischen Grenze liegenden, zum Regierungs¬ 
bezirk Oppeln gehörigen Landkreises Ratibor (843 qkm, 120 000 Ein¬ 
wohner) dem Verkehr besser zu erschließen. Ihr Verkehrsgebiet umfaßt 
etwa 182 qkm mit rund 30 000 Bewohnern (auf 1 qkm durchschnittlich 
165 Bewohner), deren wirtschaftliches Leben in Hultschin, einer Stadt 
von 2 900 Einwohnern, einen Sammelpunkt hat. 

Die Bevölkerung ist bisher zum großen Teil aut die österreichische 
Eisenbahn jenseits der Landesgrenze angewiesen. Dieser Zustand beein¬ 
trächtigt die Entwicklung der Gegend und führt dazu, daß ihre wirt¬ 
schaftlichen Beziehungen sich mehr und mehr dem österreichischen Grenz¬ 
lande zuwenden. 
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Dic Gegend ist ausgezeichnet durch ihren Reichtum an Boden¬ 
schätzen, von denen besonders die ausgedehnten Kohlenfetder bei Peters¬ 
hofen hervorzuheben sind, die einer österreichischen Gewerkschaft in 
Witkowitz gehören. Die Belegschaft der Petcrshofcner Steinkohlengrubcn 
ist von 1 400 Mann im Jahre 1904 auf etwa 1 700 Mann angewachsen 
und ihre Förderung von 350 000 t itn Jahre 1904 auf 483 000 t gestiegen. 

Bedeutende Kalk-, Stein- und Sandlager bei Bobrownik, Hoschial- 
kowitz, Koblau und Kos mutz harren noch der Verwertung. In den Ge¬ 
markungen Benesehau und Zabrze befinden sich reiche Quarzlager. 
Solange eine nahe Eisenbahn fehlt, ist die Ausbeute dieser Bodenschätze 
unlohncnd und der Wettbewerb erschwert. 

Bei dem Mangel einer ausgedehnten Industrie ist die Bevölkerung 
genötigt, in dem gewerblich günstiger gestellten österreichischen Nachbar- 
gebiet Arbeitsgelegenheit und Verdienst zu suchen. Aus deutschem Ge¬ 
biet sind jenseits der Grenze mehrere tausend Arbeiter beschäftigt, die 
zum Teil täglich, zum Teil wegen der großen Entfernung ihres Wohnorts 
nur Sonntags zu ihren Familien zuriiekkehren. 

Durch die geplante Bahn und die in der Folge zu erwartende Er¬ 
richtung neuer und die Erweiterung bestehender gewerblicher Anlagen 
wird der Arbeiterbevölkerung vermehrte Arbeitsgelegenheit in der Nahe 
ihres Wohnorts verschafft werden. 

Die in der Nähe der österreichischen Grenze auf preußischem Gebiet 
liegenden Petershofener Steinkohlengruben der Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhüttengewerkschaft haben ihren Hauptabsatz nach Österreich durch 
Vermittlung der k. k. Nordbahn. Durch die neue Bahn wird dem Berg¬ 
werk die Möglichkeit eines Bahnanschlusses an das preußische Staats¬ 
bahnnetz gewährt. Die Gewerkschaft hat die Herstellung eines Bahn¬ 
anschlusses nicht zugesagt, aber neben anteiliger Übernahme der Grund¬ 
erwerbskosten eine weitere Beteiligung bei der Bauausführung in Aus¬ 
sicht gestellt. 

Zu erwähnen ist auch der südöstlich von Petershofen gelegene 
Ausflugsort „die Landecke“, die sich bei ihrer landschaftlich schönen 
Lage schon jetzt eines großen Fremdenverkehrs erfreut und nach Eröff¬ 
nung der Balm voraussichtlich einen Sammelplatz des Touristen- und 
Sommerverkehrs bilden wird. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tra¬ 
genden, auf 896 000 ,M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 5 890 000 ^ 
oder rund 160 000,« für das Kilometer veranschlagt. 

Die Nebenbahn (Templin) Fährkrug — Fürstenwerder soll den 
nördlichen Teil des Kreises Templin und einen angrenzenden kleineren 
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Teil des Kreises Prenzlau dem Eisenbahnverkehr besser erschließen und 
enger mit dem Staatsbahnnetz verknüpfen. Sie erhalt eine Länge von 
ungefähr 31,7 km, wovon etwa 28,i km auf den Kreis Templin (1 436 qkm, 
50 000 Einwohner) und etwa 3,ß km auf den Kreis Prenzlau (1 133 qkm, 
62 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Potsdam entfallen. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 300 qkm mit rund 15 000 Be¬ 
wohnern (auf 1 qkm durchschnittlich 50 Bewohner). 

Der Boden ist gut und zur Ausdehnung des schon bestellenden 
Rübenbaues geeignet. 

Bei Warthe, Roscnow, Ilardenbeck und Fürstenwerder linden sich 
bedeutende Steinlager, in Koewitz und Arnimsheim vorzügliche Tonlager. 

Infolge der landschaftlichen Schönheit des zu erschließenden Landes¬ 
teils, besonders im Gebiet der zahlreichen Seen, ist auch ein reger 
Ausflugverkehr zu erwarten. 

Die Baukosten belaufen sich, ausschließlich der den Beteiligten zur 
Last fallenden, auf 964 000 J6 geschätzten Grunderwerbskosten, auf 
4 074 000 oder rund 128 500 J6 für das Kilometer. 

Die neue Nebenbahn von Laucha a. Unstrut nach Kölleda soll die 
zwischen den Strecken Naumburg—Artern und Großheringen—Sömmerda 
sich hinziehende Ilochebene dem allgemeinen Verkehr erschließen. Sie 
liegt mit ihrer ganzen Länge von ungefähr 40 km im Regierungsbezirk 
Merseburg und zwar mit etwa 6,2 km im Kreise (^uerfurt (684 qkm, 
59 000 Einwohner) und mit etwa 33,s km im Kreise Eckartsbergn 
(562 qkm, 40 000 Einwohner). Ihr Verkehrsgebiet umfaßt — abgesehen 
von den beiden Endpunkten der Bahn, den Städten Laucha (2 300 Ein¬ 
wohner) und Kölleda (3 400 Einwohner, Sitz des Landratsamts für den 
Kreis Eckartsberga) — gegen 220 qkm mit rund 12 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 55 Bewohner). Die Bahn wird für die Land¬ 
wirtschaft, die sich in gutem Zustand befindet, und namentlich für den 
Zuckerrübenbau, für den sich größere Flächen eignen, von großem Vor¬ 
teil sein. 

An nutzbaren Mineralien finden sich Kalk- und Sandstein im ganzen 
Bahngebiet. Schon jetzt werden Bausteine aus den Brüchen bei Bibra 
und namhafte Mengen Kalksteine aus den Brüchen zwischen Laucha und 
Bibra versandt. Auch werden Kalilager berührt, die mit Erfolg erbohrt 
sind und zum Betrieb vorgerichtet werden sollen. In der Nähe der Linie 
auf weiraarischem Gebiet bei Rastenberg ist ein größeres Kaliwerk schon 
im Abbau begriffen. Es steht zu erwarten, daß der Bahnanschluß auf 
die Gewinnung der Bodenschätze den günstigsten Einfluß ausüben wird. 

Das Baukapital beträgt, ausschließlich der den Beteiligten zur Last 
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fallenden, auf 784 000 J6 geschätzten Grunderwerbskosten, 5 700000 .« 
oder rund 143 000 M für das Kilometer. 

Die Nebenbahn von Salzwedel nach Arendsee wird einen aus¬ 
gedehnten Landstrich der Provinz Sachsen dem Bahnverkehr erschließen. 
Sie liegt mit ihrer ganzen Länge von ungefähr 23,8 km im Regierungs¬ 
bezirk Magdeburg und zwar mit etwa 12,8 km im Kreise Osterburg (l lllqkm, 
45 000 Einwohner) und mit etwa 11 km im Kreise Salzwedel (1213 qkm, 
57 000 Einwohner). 

Die Kosten des Bahnbaues und der erforderlichen Änderung der 
Strecke Salzwedel—Lüchow auf eine Länge von 4,2 km betragen ein¬ 
schließlich der auf letztere fallenden, vom Staat zu tragenden Grund- 
erwerbskosten 2 708 000 oder 96 700 t,« für das Kilometer. Die den 
Beteiligten zur Last fallenden Grunderwerbskosten sind auf 378 000.« 
geschätzt. 

Die geplante Nebenbahn von Plettenberg nach Derscheid hat 
die Aufgabe, einen infolge ungünstiger Verkehrsverhältnisse in der wirt¬ 
schaftlichen Entwicklung zurückgebliebenen Landstrich der Provinz West¬ 
falen zu erschließen und mit dem industriereichen Gebiet an der Strecke 
Altena—Siegen in bessere Verbindung zu bringen. Sie liegt mit ihrer 
ganzen Länge von ungefähr 16 km in dem zum Regierungsbezirk Arns¬ 
berg gehörenden Kreise Altena (664 qkm, 106 000 Einwohner). Ihr Ver¬ 
kehrsgebiet umfaßt gegen 115 qkm mit rund 14 000 Bewohnern (auf 1 qkm 
durchschnittlich 122 Bewohner). 

Der zu erschließende Landstrich ist in seinen Verkehrsbeziehungen 
zurzeit auf die Benutzung der Staatsbahnhöfe Lüdenscheid und Pletten¬ 
berg, der Bahnhöfe Augustenthal und Alteraühle der Kreis Altenaer 
Schmalspurbahnen (Linie Lüdenscheid—Augustenthal—Werdohl) und der 
Plettenberger Straßenbahnen angewiesen. Die dorthin führenden Land¬ 
wege haben jedoch vielfach starke Steigungen, Gefälle und Krümmungen, 
so daß ihre Benutzung hohe Fuhrkosten und erheblichen Zeitaufwand 
erfordert. Die vorhandenen Verkehrsgelegcnheiten sind für das wirt¬ 
schaftliche Bedürfnis unzureichend. 

Die Bahn wird besonders dem gewerbreichen Gebiet von Herscheid 
und im Elsctal zugute kommen und die dort zahlreich vorhandenen 
kleinen Werke in ihrem Bestände erhalten, namentlich auch die durch 
den Wettbewerb günstiger gelegener Betriebsstätten in ihrer Entwicklung 
zurückgehaltene, teilweise sogar in ihrem Fortbestände bedrohte Eiscn- 
und Holzindustrie bei Herscheid neu beleben. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fal¬ 
lenden, auf 330 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 3 170 000.« 
oder 198 100 M für das Kilometer veranschlagt. 
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Die Linie Borgholzhausen—Bünde soll den zwischen Borgholz- 
hausen und Bünde liegenden fruchtbaren und gut entwickelten Landstrich 
dem Eisenbahnverkehr besser erschließen. 

Ihre Länge beträgt ungefähr 30,‘2 km, wovon etwa 9,7 km aut den 
Kreis Halle i. W. (304 qkm, 31 000 Einwohner), 10,5 km auf den Kreis 
Herford (438 qkm, 116 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Minden, 
und 10 km auf den Kreis Melle (254 qkm, 27 000 Einwohner) des Re¬ 
gierungsbezirks Osnabrück entfallen. 

Das Verkehrsgebiet umfaßt rund 170 qkm mit etwa 28 000 Bewoh¬ 
nern (auf 1 qkm durchschnittlich 165 Bewohner). Der durchweg gute 
Boden ermöglicht schon jetzt ertragreiche Landwirtschaft und Viehzucht. 

Die gewerbliche Tätigkeit erstreckt sich auf Ziegelei, Kalkbrennerei, 
Herstellung von Zement und Zigarrenfabrikation. Letztere ist teils als 
Fabrik-, teils als Hausindustrie für die Gegend von Neucnkirchcn bis 
Bünde von Bedeutung. 

Die vorhandenen Chausseen und schmalspurigen Kleinbahnen reichen 
zur Bewältigung des Verkehrs nicht aus; der Bau der neuen Nebenbahn 
entspricht einem längst empfundenen Bedürfnis. 

Das Baukapital beläuft sich, ohne die von den Beteiligten zu tra¬ 
genden, auf 935 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 3 150 000 ,u, 
oder rund 104 300 M für das Kilometer. 

Die Nebenbahn Ahrdorf—Blankenheim (Eifel) bildet eine nord¬ 
westliche Abzweigung zur Eifelbahn von der Neubaulinic Dümpelfeld— 
Lissendorf. Sie soll das vornehmlich infolge ungünstiger Verkehrsvcrhält- 
nisse in der wirtschaftlichen Entwicklung zurückgebliebene Gebiet der 
oberen Ahr erschließen. 

Die Bahn liegt mit ihrer ganzen Länge von 25 km in dem zum 
Regierungsbezirk Aachen gehörigen Kreis Schleiden (824 qkm, 45 000 
Einwohner). 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 160 qkm mit etwa 6 000 Bewoh¬ 
nern (auf 1 qkm durchschnittlich 38 Bewohner). Das Gelände ist bergig 
und besteht zu etwa V:> aus Ackerland, zu Va aus Holzungen, im übrigen 
aus Wiesen, Weiden und Ödland. Die geologischen und klimatischen 
Verhältnisse sind für Ackerbau wie Waldwirtschaft wenig günstig: der 
Boden liefert daher nur mäßigen Ertrag. 

Die bis 20 km weite Entfernung der Ortschaften von den nächsten 
Eisenbahnstationen erschwert den Absatz der Erzeugnisse und den Bezug 
der für die Landwirtschaft erforderlichen Hilfsmittel. Die Provinzialstraßen 
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sind in guter Beschaffenheit, aber vielfach sehr steil; die Gemeindestraßcn 
dagegen sind teilweise schlecht unterhalten. Der Landtransport ist des¬ 
halb erschwert und kostspielig. Unter diesen Umständen und bei dem 
Mangel an genügender Erwerbsgelegenheit befindet sich die Bevölkerung 
in gedrückter Lage. Der arbeitsfähigste Teil der Einwohner verzieht, um 
Verdienst zu suchen, nach den Industriegebieten. 

An nutzbaren Mineralien weist das Gebiet großen Reichtum auf. 
Nördlich der Ahr, bei Dorsel, Lommersdorf, Freilingen, Reetz und Mülheim 
sind ergiebige Lager von Spateisenstein vorhanden, deren Umfang und 
Mächtigkeit durch lebhaften Abbau von 1820 bis 1881 nachgewiesen ist. 
Südlich der Ahr zwischen Ahrdorf und Blankenheim sind ausgedehnte 
Lager phosphorhaltigen Brauneisensteins festgestellt, die bisher noch nicht 
abgebaut worden sind. Bei Hüngersdorf, Freilingen, Mülheim und Blanken¬ 
heim finden sich erhebliche Mengen kohlensaurcn Kalks, der in den 
Brüchen bei Mülheim als wetterbeständiger Kalkstein in kristallinisch¬ 
körniger Struktur mit bunter Äderung auftritt und unter dem Namen 
„Eifelmarraor“ für Außen- und Innenarchitektur begehrt ist. Die Ent¬ 
wicklung dieser Brüche wird bis jetzt nur durch die Kosten der weiten 
und schwierigen Landbeförderung gehemmt. Die weniger festen Schichten, 
wie sie hauptsächlich bei Dorsel, Ahrhütte und Blankenheimersdorf auf 
treten, werden zu Mörtelkalk gebrannt und heute schon trotz des ein¬ 
fachen Ofenbetriebs und der teuren Landfrachten auf weitere Strecken 
versandt. Zu erwähnen ist auch das Vorkommen von Grauwacke, die 
sich zu Bausteinen gut eignet, an der oberen Ahr. 

Durch die neue Bahn wird der Landwirtschaft die Möglichkeit gc 
boten, die Felderträge zu steigern und eine bessere Verwertung des Vieh- 
Standes herbeizuführen. Ebenso wird eine ergiebigere Ausnutzung der 
Forsten eintreten können. Bergbau und Industrie werden sich beleben 
und die Errichtung gewerblicher Anlagen, für welche die Wasserkraft 
der Ahr zur Verfügung steht, begünstigen. Dadurch wird die ansässige 
Arbeiterbevölkerung Gelegenheit zu lohnendem Verdienst in der Heimat 
erhalten. Der Fremdenverkehr nach der durch landschaftliche Reize aus- 
gezeichneten Eifelgegend wird zunehmen und für die Bewohner weitere 
Erwerbsquellen schaffen. 

Das Baukapital, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragenden, 
auf 25(3000 M geschätzten Grunderwerbskosten, ist auf 5 115 000.# oder 
rund 204 600 <K> für das Kilometer veranschlagt. 

Unter Hinzurechnung des den Beteiligten zu gewährenden Staats- 
Zuschusses zu den Grunderwerbskosten im Betrag von 180 000 M werden 
vom Staat 5 295 000 t u aufzuwenden sein. 
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Die Gesamtlänge der neuen Bahnen beträgt 324,5 km. 


Davon kommen: 

a) auf die Provinzen im Osten: 

Westpreußen.20,0 km 

Schlesien.36,8 „ 

Posen.24,0 „ 

Brandenburg.74,7 „ 

zusammen .... 155,5 km 

b) auf die Provinzen im Westen: 

Sachsen.63,8 km 

Westfalen.36,9 „ 

Hannover.10,0 „ 

ßheinprovinz.59,0 „ 

zusammen .... 169,0 km 

zu a) und b) zusammen .... 324,5 km. 
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II. Vervollständigung des Staatseiseubahnnetzes. 

A. In § 1 unter II des Gesetzentwurfes werden gefordert zur Her¬ 


stellung des zweiten Gleises auf den Strecken: 

1. Korsehen—Skandau. 780 000 <#, 

2. Laskowitz - Dirschau. 4 170 000 „ 

3. Stresow—Lauenburg i. Pom. 2 400 000 „ 

4. Posen—Gondek. 1 160 000 „ 

5. Ludwigsglück—Borsigwerk. 201 000 „ 

6. Myslowitz—Oswiecim. 1 683000 „ 

7. Alten—Cöthen. 971 000 „ 

8. Göschwitz—Hermsdorf-Klosterlausnitz .... 2000000 „ 

9. Suhl—Ritschenhausen. 1 530 000 „ 

10. Münder a. Deister—Hameln. 1 540 000 „ 

11. Geestemünde—Speckenbüttel einschließlich Um¬ 

gestaltung der Bahnanlagen in und bei Geeste¬ 
münde .. 12 600 000 „ 

12. Eversburg—Rheine. 1 875 000 „ 

13. Hagen - Eckesey—Herdecke - Vorhalle — Löttring¬ 
hausen . 650 000 „ 

14. Dahlhausen—Überruhr. 514 000 „ 

15. Grevenbroich—Odenkirchen. 3436000 „ 

16. Wemmetsweiler—Primsweiler. 5 030000 „ 

zusammen . . 40 540000 •«. 


Die Ausführung der unter No. 11 und 13 vorgesehenen Bauten wird 
davon abhängig gemacht, daß von den Beteiligten zu den Baukosten ein 
unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Barzuschuß geleistet wird, und zwar; 
a) bei No. 11 (zweites Gleis Geestemünde—Speckenbüttel 
einschließlich Umgestaltung der Bahnanlagen in und 


bei Geestemünde) in Höhe von. 30 000.«, 

b) bei No. 13 (zweites Gleis Hagen-Eckesey—Herdecke- 

Vorhalle—Löttringhausen) in Höhe von. 4 000 « 


Ober die Position 11 wird in der Druckschrift folgendes ausgeftiliri: 

Die Bahn von Geestemünde nach Cuxhaven führt gegenwärtig mitte" 
durch die Stadt Geestemünde. Bei ihrem Austritt aus der Stadt zweigt 
die nach den Bahn- und Hafenanlagen von Bremerhaven führende Linie 
ab. Nach Artikel 16 des Staatsvertrags zwischen Preußen und Bremen 
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wegen einer Erweiterung der Hafen- und Verkehrsanlagen zu Bremer¬ 
haven usw. vom 21. Mai 1904 (Preuß. Gesetzsamral. von 1905 S. 292 ff.) soll 
die Bedienung der Hafenanlagen nicht mehr über die bisherige Ver¬ 
bindungsbahn Geestemünde—Bremerhaven, sondern — unter Schließung 
dieser Bahn für den öffentlichen Verkehr — über einen bei Speckenbüttel 
anzulegenden Rangierbahnhof erfolgen. Preußen hat für eigene Rechnung 
die Herstellung der Zuführungslinie von Wulsdorf bis zum Anfang des 
neuen Rangierbahnhofs zu übernehmen, während dieser Rangierbahnhof 
selbst von Bremen auf eigene Kosten herzustellen ist. In der Begründung 
zu dem Gesetzentwurf, mit dem der Staatsvertrag dem Hause der 
Abgeordneten vorgelegt wurde (Drucksache No. 339 des Hauses der Ab¬ 
geordneten, 20. Legislaturperiode 1. Session 1904), ist bereits hervorge¬ 
hoben, daß diese von Preußen auf eigene Kosten herzustellende Zu¬ 
führungslinie von Wulsdorf ab östlich um Geestemünde herumzuführen ist. 
Dort ist auch betont, daß mit der Schließung der jetzigen, durch Geeste¬ 
münde führenden Verbindungsbahn für den öffentlichen Verkehr ein Zu¬ 
stand beseitigt werde, der seit langen Jahren der Gemeinde Geestemünde 
Veranlassung zu lebhaften berechtigten Beschwerden gegeben hat. 

Auf Grund dieser Vereinbarungen und nach den Anforderungen des 
inzwischen noch weiter erheblich gestiegenen Verkehrs ist der Entwurf 
einer zweigleisigen von Wulsdorf nach Norden abzweigenden, die Städte 
Geestemünde und Lehe östlich umgehenden und bei Speckenbüttel in die 
bestehende Bahn Geestemünde-Cuxhaven einmündenden Bahnstrecke auf¬ 
gestellt worden. Die Entwicklung der Verkebrsverhältnisse, insbesondere 
aber der von Bremen kräftig geförderte Bau der neuen Hafenanlagen 
macht es notwendig, an die Ausführung dieser Eisenbahnanlagen alsbald 
heranzutreten. 

Die Kosten — ausschließlich 9T 905 M, die bereits früher für dring¬ 
lichen Grunderwerb aus dem Grunderwerbs-Dispositionsfonds bereitgestellt 
werden mußten — sind zu 12 600 000^ veranschlagt. 

Mit Rücksicht auf die Vorteile, die durch die Bauausführung auch 
für den Straßenverkehr erwachsen, haben die Gemeinden Geestemünde 
und Lehe Leistungen in bezug auf die von dem Umbau berührten Wege 
übernommen und sich verpflichtet, den für die Bauausführung erforder¬ 
lichen Grund und Boden, soweit er sich in ihrem Eigentume befindet, 
unentgeltlich und lastenfrei herzugeben. Außerdem zahlt die Gemeinde 
Geestemünde einen Baukostenzuschuß von 30 000 M. Dagegen wird lin¬ 
der aufzugebende Teil der Bahnstrecke von Geestemünde nach Cuxhaven 
und das in dem Geraeindebezirk Geestemünde belegene Gelände der auf¬ 
zugebenden Verbindungsbahn von der Geestemünde— Cuxhavener Strecke 
nach Bremerhaven unentgeltlich übereignet werden. 
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B. In § 1 unter III des Gesetzentwurfs werden beansprucht zu 
nachstehenden Bauausführungen: 

1. für den Ausbau der Nebenbahnen Striegau—Merz¬ 
dorf und Jauer—Rohnstock zu Hauptbahnen . . 4 750 000,#, 


2. zur Deckung der Mehrkosten für bereits genehmigte 
Bauausführungen, und zwar: 

a) der Eisenbahn von Treffurt nach Hörschel . 90000 „ 

b) der Eisenbahn von Usingen nach Weilmünster 328 000 „ 

c) der Elisenbahn von Vandsburg nach Terespol 
mit Abzweigung von Prust (Kreis Tuchei) nach 

Krone a. Br. 859 000 „ 

d) der Eisenbahn von Finsterwalde (Niederlausitz) 

nach Luckau. 150 000 „ 

e) der Eisenbahn von Bütow nach Rummels¬ 
burg i. Pom. 888 000 « 

f) der Eisenbahn von Jaseuitz nach Groß-Ziegen- 

ort. 102 000 , 

g) der Eisenbahn von Eichicht nach Lobenstein 

in Reuß. 1 IG 000 , 

h) der Eisenbahn von Bleicherode nach Ilerzberg 

am Harz. 1 304 000 , 

i) .der Eisenbahn von Sensburg nach Nikolaiken 

in Ostpreußen. 645 000 „ 

k) der Eisenbahn von Wehlau nach Friedland . 390000 t 

l) des zweiten Gleises auf der Strecke Kray 
Nord—Dahlbusch-Rothausen—Block "Wiehagen- 

straße. 60000 „ 

m) des zweiten Gleises auf der Strecke Essen 

Nord—Altenessen. 115 000 , 

n) zur Gewährung eines Zuschusses zu den Grund- 

erwerbskosten der Eisenbahn von Johannis¬ 
burg nach Lötzen an den Kreis Lötzen . . 90 000 , 

zusammen . . . 9 947 000 .#■ 

In der Begründung zu Nummer 1 heißt es: 


Für den regen Personen* und Güterverkehr zwischen Breslau und 
dem Kicsengebirge und darüber hinaus besteht als einzige Hauptbahn 
Verbindung die Linie Breslau—Königszelt—Hirschberg i. Schl. Diese Bahn 
hat nicht nur den erheblichen örtlichen Verkehr des Waldenburgcr Kohlen 
und Industriebezirks, der in der Kohlenausfuhr allein bereits auf 1 
Lastachsen täglich gestiegen ist, sondern auch einen starken Durchgangs 
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verkehr aufzunehmen. Zur Zeit verkehren auf der Bahn zusammen in 
beiden Richtungen bis zu 30 Personen- und Schnellzüge, zu denen noch 
einige Arbeiterzüge auf der Mittelstrecke hinzukommen, und 55 Güter¬ 
züge. Die dringend erforderliche Zugvermehrung vorwiegend für die 
Ortsfrachten ist bei der dichten Besetzung der Strecke durch die bei den 
ungünstigen Neigungs- und Richtungsverhältnissen nur langsam fahrenden 
Züge nicht angängig. Eine Verbesserung ist am zweckmäßigsten dadurch 
zu erzielen, daß noch eine zweite leistungsfähige Vollbahnlinie zur Auf¬ 
nahme eines Teils des durchgehenden Verkehrs eingerichtet wird. Hierzu 
kann am vorteilhaftesten die bestehende Verbindung Breslau—Striegau— 
Hirschberg i. Schles. nutzbar gemacht werden, und zwar durch Ausbau der 
Nebenbahn strecke Striegau—Merzdorf zur Hauptbahn unter Herstellung 
von Abkürzungslinien bei Striegau-Stadt und bei Rudelstadt bei der Ein¬ 
mündung in die Gebirgsbahn. Durch die günstigeren Neigungs- und 
Krümmungsverhältnisse, die geringere Höhe der Wasserscheide und die 
kürzere Gesamtlänge wird hierdurch auch eine Ersparnis an Zugförde¬ 
rungskosten erreicht werden sowie den wiederholten Anträgen auf Ver¬ 
minderung der Fahrzeit zwischen Breslau und dem Riesengebirge Rech¬ 
nung getragen werden können. Nicht minder werden die ungünstigen 
Verkehrsverhältnisse zwischen Liegnitz und dem Riesengebirge, wofür 
unmittelbare Verbindungen nur durch Nebenbahnen bestehen, durch Aus¬ 
bau der Nebenbahn Jauer—Rohnstock zur Hauptbahn im Anschluß an 
die neue Hauptbahn Striegau—Merzdorf ganz wesentlich verbessert wer¬ 
den. Von wesentlicher Bedeutung wird der Ausbau zur Vollbahn auch 
für den Durchgangsverkehr nach den böhmischen Industriebezirken über 
Petersdorf— Oberpolaun und von Liebau über Liegnitz nach Glogau sein. 

Die geplanten Verkehrsverbesserungen, die schon seit Jahren von 
den Handelskammern und Gemeinden angestrebt werden, sind zu 4 750 000 
Mark veranschlagt. 

Mit Rücksicht auf die Vorteile, die ihr durch Beseitigung der jetzigen 
Wegübergänge in Schienenhöhe und Herstellung von Unterführungen 
erwachsen, hat sich die Stadt Striegau zur Zahlung eines Kostenbeitrags 
von 5 000 M bereit erklärt. 

C. Zum ersten Male erscheint in diesem Jahre ein Posten für elek¬ 
trische Zugförderung auf einer Fernbahnstrecke. 

In § 1 unter IV des Gesetzentwurfs werden zur Einrichtung elek¬ 
trischer Zugförderung auf der Strecke Dessau—Bitterfeld 2 000 000 M 
gefordert. 

Dazu wird in der Begründung folgendes bemerkt: 

Die elektrische Zugförderung war bis vor kurzem im allgemeinen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. r>l> 
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auf Personenverkehr, mäßige Zuggewichte und Geschwindigkeiten und 
eng begrenzte Bahngebiete, insbesondere Stadt-, Vorort- und Städtebahnen 
beschränkt, weil zum Antrieb der Fahrzeuge nur Gleichstrom von niedriger 
Spannung benutzt werden konnte. Für Fernbahnen und Güterverkehr 
war sie bei dieser Betriebsweise zu kostspielig. Ihr Anwendungsgebiet 
erfuhr eine gewisse Erweiterung durch die Einführung des Drehstroms. 
Hierbei war es möglich, die Triebfahrzeuge bei hoher Spannung mit 
elektrischer Leistung zu versorgen und dadurch zu einer Betriebsform zu 
gelangen, die an die Beschränkung des Gleichstrombetriebs nicht ge¬ 
bunden ist. Indes gestattet Drehstrom — abgesehen von den erheblichen 
Schwierigkeiten der dafür erforderlichen doppelten Fahrleitung — einen 
wirtschaftlichen Betrieb nur bei wenigen bestimmten Geschwindigkeiten, 
was seine Verwendbarkeit sehr einschränkt. 

Erst in den letzten Jahren ist auf Anregung und unter steter Mit¬ 
wirkung der Verwaltung der preußisch-hessischen Staatsbahnen eine neue 
Betriebsform der elektrischen Zugförderung entwickelt worden, die den 
Anforderungen des Eisenbahnbetriebs in weitestem Umfang zu genügen 
vermag, weil sie weder an enge räumliche Grenzen oder mäßige Zugge 
wichte und Fahrgeschwindigkeiten, noch an bestimmte Geschwindigkeits¬ 
stufen und Verkehrsarten gebunden ist und die daher auch, wie unter 
anderem ihre schon jetzt bedeutende Verbreitung in verschiedenen Ländern 
zeigt, allenthalben als im wesentlichen abschließende Lösung gilt. 

Sie bedient sich der einfachsten Art des elektrischen Stroms, des 
sogenannten einphasigen Wechselstroms und gestattet, elektrische Leistung 
mit sehr hoher Spannung und daher in praktisch fast unbegrenzter Größe 
auf weite Entfernung zu übertragen und den Triebfahrzeugen durch eine 
einfache oberirdische Fahrleitung, ähnlich wie bei Straßenbahnen, zuzu¬ 
führen. Auch können Triebmaschinen verwandt werden, die sich in voll¬ 
kommenster Weise den wechselnden Bedingungen des Bahnbetriebs an¬ 
passen. 

Die elektrische Zugförderung kommt, wie bereits angedeutet wurde, 
in zwei grundsätzlich verschiedenen Arten vor. 

Auf Stadt-, Vorort- und Städtebahnen, wo es sich meist um dichten 
Verkehr bei kleiner Entfernung der Haltepunkte handelt, werden mäßig 
schwere Züge gefahren, bei denen einzelne oder alle Wagen Trieb- 
maschinen haben, die von dem jeweilig an der Spitze laufenden Wagen 
aus geregelt werden. Für solche Betriebe ist diese Anordnung vorteil¬ 
haft, weil sie schnelles Ingangsetzen der Züge und damit kurze Zugfolge 
und Fahrzeit ermöglicht. Sie setzt aber voraus, daß alle Fahrzeuge für 
den elektrischen Betrieb eingerichtet sind und ist daher bei Fernbahnen, 
wo Wagen aller Art verkehren, nicht brauchbar. Vielmehr müssen dort 
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die Züge entsprechend, der beim Dampfbetrieb üblichen Art der Beförde¬ 
rung mit elektrischen Lokomotiven gefahren werden. Beide Betriebsarten 
werden in verschiedenen Ländern zum Teil in großem Maßstab und 
überall mit günstigem Erfolg angewandt. 

Gegenüber dem Dampfbetrieb hat die elektrische Zugförderung eine 
Reihe von Vorzügen, die teils auf wirtschaftlichem, teils auf betrieblichem 
Gebiet liegen. 

Als solche sind anzusehen: 

Geringeres Gewicht der Antriebseinrichtungen, bezogen auf die Ein¬ 
heit der Leistung. 

Wesentliche Ersparnisse an Brennstoff bei dichter Zugfolge, kurzen 
Abständen der Haltepunkte, schwerem Verkehr und großer Fahrgeschwin¬ 
digkeit, sowie auf Strecken mit starken und langen Steigungen. 

Die Möglichkeit, Wasserkräfte und minderwertige Brennstoffe, wie 
Braunkohlen und Torf zur Zugförderung nutzbar zu machen. 

Rückgewinnung von Arbeit auf Gefällen, womit unter Umständen 
eine ansehnliche Ersparnis an Brennstoff und wegen Einschränkung an 
Radbremsung eine wesentliche Verminderung der Abnutzung der Rad¬ 
reifen und Schienen verbunden ist. 

Geringere Unterhaltungskosten der Triebfahrzeuge. 

Geringere Aufwendungen für Fahrmannschaft, da elektrische Trieb¬ 
fahrzeuge nur mit einem Mann besetzt zu werden brauchen. Die Fahr¬ 
kurbel ist hierbei so eingerichtet, daß der Zug selbsttätig zum Stillstand 
kommt, wenn der Fahrer sie — was eintreten würde, wenn er dienst¬ 
unfähig wird — nicht in ganz bestimmter Weise handhabt. Auch kann 
die Fahrmannschaft besser ausgenutzt werden, weil Vorbereitungs- und 
Abschlußdienst erheblich kürzer sind, als bei Dampflokomotiven, die 
Lokomotiven vielfach besetzt werden können und jeder Fahrer unbedenk¬ 
lich im Güter-, Personen- und Schnellzugdienst verwendbar ist. 

Geringerer Raddruck der Triebfahrzeuge und daher geringere Be- 
schaffungs- und Unterhaltungskosten des Oberbaues, weil die Anzahl der 
Triebachsen weniger beschränkt ist als bei Dampflokomotiven. Auch 
lassen sich elektrische Lokomotiven leistungsfähiger als Dampflokomo¬ 
tiven und in solcher Bauart hersteilen, daß sie enge Krümmungen ohne 
wesentlichen Zwang durchfahren können. Hierdurch wird es möglich, 
bei Anlage neuer Bahnen diese besser dem Gelände anzupassen als Dampf- 
bahnen, was unter Umständen die Baukosten bedeutend einzuschränken 
erlaubt. Ferner läßt sich ein vorhandenes Bahnnetz besser ausnutzen, da 
gegenüber Dampfbetrieb die Zugfolge mehr verdichtet, die Zugbelastung 
und Geschwindigkeit erhöbt werden können und auch Bahnen mit un- 
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günstigen Steigungs- und Krümmungsverhältnissen dem großen Verkehr, 
dem sie sonst schwer zugänglich sind, dienstbar werden. 

Hierzu treten Ersparnisse durch den Wegfall der Kohlenlager, Bahn¬ 
wasserwerke, Gasanstalten und besonderen Elektrizitätswerke zur Be¬ 
leuchtung und Kraftversorgung der Bahnhöfe und Werkstätten. 

Der Personenverkehr kann durch Einlegen von Triebwagenfahrten 
in Fahrplanlücken mit verhältnismäßig geringem Mehraufwand verbessert 
werden. 

Auch ist es möglich, den Lokomotivbestand wegen der kürzeren 
Betriebsaufenthalte und Ruhepausen besser auszunutzen und die Anzahl 
der Lokomotivgattungen einzuschränken, weil die elektrische Ausrüstung 
bei Güter- und Personenzuglokomotiven die gleiche ist und nur für den 
Schnellzugdienst besondere Lokomotiven nötig sind. 

Endlich läßt sich die Betriebssicherheit verbessern, indem die Züge 
zur Streckensicherung herangezogen werden. Bei Prüfung der Wirtschaft¬ 
lichkeit des elektrischen Betriebs im Vergleich zu Dampfbetrieb darf 
nicht außer acht bleiben, daß die Kraftwerke und Leitungen bedeutende 
Anlagekosten und daher auch einen großen Aufwand an Zinsen und Rück¬ 
lagen beanspruchen. Daraus folgt, daß ein solcher Betrieb auf Bahnen 
mit schwachem Verkehr wegen schlechter Ausnutzung der kostspieligen 
Anlagen dem Dampfbetrieb wirtschaftlich nachsteht, wenn nicht — was 
verkommen kann — ein Ausgleich durch Abgabe elektrischer Arbeit für 
Nebenzwecke erzielbar ist. In erster Linie ist er daher für Bahnen mit 
erheblichen Leistungen ins Auge zu fassen, und zwar namentlich für 
solche, wo die elektrische Arbeit aus Wasserkräften oder billigen Brenn¬ 
stoffen gewonnen werden kann. Hierbei wird der Mehraufwand für Zinsen 
und Rücklagen mehr als ausgeglichen durch Ersparnisse an Kohlen und 
persönlichen Ausgaben, und zwar in um so höherem Maße, je stärker 
der Verkehr ist. 

Besondere Bedeutung würde der Übergang zu elektrischem Bahn¬ 
betrieb in größerem Umfang dadurch gewinnen, daß dann an vielen Stellen 
elektrische Arbeit zu geringem Preis verfügbar wäre, was sehr dazu bei¬ 
tragen würde, Landwirtschaft und Großindustrie zu fördern, der Klein- 
und Hausindustrie neues Leben zuzuführen und durch Darbietung wohl¬ 
feiler, bequemer und gesundheitlich einwandfreier Kraft-, Licht- und 
Wärmequellen die Lebensbedingungen der gesamten Bevölkerung zu ver¬ 
bessern. Sehr wichtig für die Beurteilung des neuen Betriebs ist der 
Grad seiner Zuverlässigkeit. Aus reicher Erfahrung läßt sich mit Be¬ 
stimmtheit sagen, daß diese nicht geringer ist als bei Dampfbahnen. 
Störungen durch Unfälle in einem Kraftwerk lassen sich durch Bereit¬ 
haltung von Aushilfsmaschinen und — bei ausgedehnten Bahunetzen - 
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durch Anlage mehrerer untereinander verbundener Stromerzeugungsanlagen 
vermeiden. Ebenso gestatten die neuesten Hilfsmittel der Technik eine sehr 
betriebssichere Herstellung der Leitungsanlagen und Triebfahrzeuge. 

Bei der dargestellten Sachlage ist es für die Verwaltung der preußisch¬ 
hessischen Staatsbahnen zu einer unabweisbaren Pflicht geworden, die 
Einführung der elektrischen Zugförderung mit Nachdruck zu betreiben. 
Demgemäß sind von ihr bereits seit mehreren Jahren Vorarbeiten hierfür 
durchgeführt worden, die Versuche mit verschiedenen Betriebsformen in 
kleinerem Maßstabe — Vorortbahn Berlin—Groß-Lichterfelde (Ost), Nieder¬ 
schöneweide-Johannisthal—Spindlersfeld — sowie gründliche technische 
und wirtschaftliche Untersuchungen der gesamten Frage umfassen. Die 
Vorarbeiten können als abgeschlossen gelten, nachdem eine große Anlage, 
die Stadt- und Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf, die Brauchbarkeit des 
Eingangs erwähnten Betriebs mit einphasigem Wechselstrom erwiesen 
hat. Nur anfangs sind dort, wie bei jeder Neuerung, Schwierigkeiten 
aufgetreten, die indes nicht der Betriebsform, sondern der nicht ganz 
einwandfreien Ausführung von Einzelheiten zur Last fallen. Ihre Ursachen 
sind erkannt worden; bei weiteren Anlagen werden sie sich bestimmt 
vermeiden lassen. 

Würde hiernach weder vom technischen, noch vom wirtschaftlichen 
Standpunkte aus ein Hindernis bestehen, elektrische Zugförderung auf 
den Linien der preußisch-hessischen Staatsbahnen sogleich in ausgedehntem 
Maße einzuführen, so gebietet doch deren außerordentliche Bedeutung 
für die Landesverteidigung eine beträchtliche Zurückhaltung, weil sich 
noch nicht genau übersehen läßt, inwieweit die neue Betriebsart den 
militärischen Anforderungen zu genügen vermag. Ein zutreffendes Bild 
hierüber wird erst auf Grund längerer Erfahrung und geeigneter Proben 
zu gewinnen sein. Bis dahin ist sie auf Strecken zu beschränken, die 
nicht von ausschlaggebender Bedeutung für die Landesverteidigung sind, 
wobei gleichwohl die Möglichkeit bleiben muß, für militärische Zwecke 
ohne weiteres auf Dampflokomotiven zurückzugreifen. Nach eingehender 
Prüfung wurde im Einvernehmen mit der Heeresverwaltung für die erste 
Ausführung einer elektrischen Zugförderungsanlagc die Strecke Magde¬ 
burg— Bitterfeld—Leipzig—Halle a. S. gewählt. 

Zur Gewinnung der elektrischen Arbeit ist gute und billige Braun¬ 
kohle im Bitterfelder Bezirk in ausgiebiger Menge verfügbar. Nach den 
örtlichen Verhältnissen stehen besondere technische Sclnvicrigkcit.cn nicht 
entgegen. Die für die Leitungsanlagen aufzuwendenden Mittel halten sich 
in mäßigen Grenzen, und vorhandene lange gerade Strecken können zu 
Versuchen mit schnellfahrenden Zügen dienen. An der Strecke liegen 
volkreiche und wohlhabende Städte, wie Leipzig, Halle a. S., Magdeburg, 
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Dessau und andere, deren an sich schon bedeutender wechselseitiger 
Verkehr durch Einlegung von Triebwagenfahrten noch besser zu ent¬ 
wickeln ist. Auch können große Bahnhöfe und verschiedene große Werk¬ 
stätten mit sehr billiger elektrischer Arbeit versorgt werden, was im Ver¬ 
gleich zum jetzigen Zustand zu namhaften Ersparnissen führt 

Eine an der Hand eines genauen Entwurfs aufgestellte Betriebs¬ 
kostenberechnung hat ein annehmbares Ergebnis geliefert Die Anlage¬ 
kosten sind zu rund 26 Millionen Mark ermittelt worden. Hierin sind 
die Kosten der elektrischen Lokomotiven mit einbegriffen. 

Die Anlage soll den Ausgangspunkt für weiteres Vorgehen bilden 
und auch der Heeresverwaltung das Urteil darüber erleichtern, inwieweit 
etwa noch weitere Strecken dem elektrischen Betrieb freizugeben sind. 
Vor Ausführung der Gesamtanlage ist es durchaus erforderlich, für die 
elektrischen Einrichtungen einheitliche Bauformen zu schaffen, Studien 
über die Betriebsführung mit den neuen Hilfsmitteln zu machen, und 
einen Stamm von Bedienungsmannschaft heranzubilden. Die Vereinheit¬ 
lichung der Formen der an und für sich wohl erprobten, aber in zu 
großer Mannigfaltigkeit vorhandenen elektrischen Einrichtungen ist zur 
Herabminderung der Beschafifungs- und Unterhaltungskosten sowie zur 
Vereinfachung der Wartung dringend erwünscht. Der Fortgang des 
Unternehmens wird hierdurch nicht verzögert. 

Zur Durchführung dieses Plans wird beabsichtigt, zunächst auf der 
Teilstrecke Dessau—Bitterfeld den neuen Betrieb einzurichten und die 
hierbei gewonnenen Ergebnisse für das Gesamtunternehmen nutzbarzu 
machen. Die Kosten der Teilausrüstung stellen sich auf 2 Millionen Mark 
und sind auf das Gesamtunternehmen anzurechnen. 

D. In § 1 unter V des Gesetzentwurfs werden zur Beschaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen 92 000000 <M> beansprucht 

In der Begründung wird hierzu ausgeführt: 

Im Etatsentwurf für das Etatsjahr 1909 sind bei Tit. 9 Position 1 
für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge 80 Millionen Mark vorgesehen, 
davon sind 60 Millionen Mark zur Beschaffung des Ersatzes für die aus¬ 
zumusternden Fahrzeuge und 20 Millionen Mark zur Beschaffung von 

160 Lokomotiven, 

150 Personenwagen und 
1 900 Gepäck* und Güterwagen 

über den notwendigen Ersatz hinaus bestimmt. Die außerdem für die 
bestehenden Bahnen zur Verstärkung des Fuhrparks nötigen Mittel im 
Betrag von 92 Millionen Mark — preußischer Anteil — sollen durch 
dieses Gesetz bereitgestellt werden. 
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In den Etatsjahren von 1898 bis einschließlich 1907 haben die auf 
ein Fahrzeug entfallenden, als maßgebend für die Inanspruchnahme anzu¬ 
sehenden jährlichen Durchschnittsleistungen erheblich zugenommen, und 
zwar ist die mittlere Beanspruchung 

einer Lokomotive von 38 742 km auf 48415 km, oder um 24,97%, 
einer Personenwagenächse von 50 038 km auf 55 715 km, oder 
um 11,34%, 

einer Gepäck- und Güterwagenachse von 17 426 km auf 18 950 km, 
oder um 8,74% 

gestiegen, während sich gleichzeitig die durchschnittliche Nutzlast von 
2,77 auf 3,06 t erhöht hat. 

Die Leistungen der Jahre 1905 bis 1907 konnten nur mit Aufbietung 
aller Kräfte durch stärkste Ausnutzung der vorhandenen Fahrzeuge und 
Verschiebung nicht unbedingt erforderlicher Ausbesserungen erzielt 
werden; dabei ließen sich empfindliche Verkehrserschwernisse trotz 
der getroffenen Vorbeugungsmaßregeln nicht immer verhüten. Ein 
solcher Zustand erschwert eine ordnungsgemäße wirtschaftliche Be¬ 
triebsführung, da die Übergroße Anstrengung der Fahrzeuge im Verein 
mit der durch sie bedingten, weniger sorgfältigen Unterhaltung nach und 
nach einen ungünstigen Einfluß auf die Leistungsfähigkeit ausübt, die 
Benutzungsdauer der Lokomotiven und Wagen verkürzt und zu einer 
unverhältnismäßigen Erhöhung der Ausgaben führen muß, während sich 
andererseits die pünktliche Bedienung des Verkehrs und die Befriedigung 
zeitweise auftretender außerordentlicher Verkehrsanforderungen mit der 
Zunahme der durchschnittlichen Leistungen immer schwieriger gestaltet. 
Wenn es nun auch infolge des eingetretenen Verkehrsrückgangs und der 
inzwischen erfolgten Vermehrung der Fahrzeuge gelungen ist, den An¬ 
forderungen des Betriebs im Etatsjahr 1908 zu genügen, so erscheint 
die Beanspruchung der Fahrzeuge doch noch zu hoch und es muß auf 
eine weitere Vermehrung Bedacht genommen werden, um zu verhüten, 
daß bei einer früher oder später wieder eintretenden Verkehrszunahme 
der Betrieb mit einer unzureichenden Anzahl von Fahrzeugen geführt 
werden muß, wobei dann die früher beklagten Übelstände wieder in die 
Erscheinung treten würden. Es ist deshalb in Aussicht genommen, zur 
angemessenen Vermehrung der Bestände die vorgenannten Mittel in Höhe 
von 92 Millionen Mark durch das Anleihegesetz bereitzustellen. Insgesamt 
sollen hieraus, zuzüglich der anteiligen hessischen Geldmittel, 

670 Lokomotiven und Triebwagen, 

1 400 Personenwagen, sowie 
5 410 Gepäck- und Güterwagen 

beschafft werden; doch bleibt Vorbehalten, je nach der weiteren Verkehrs- 
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entwicklung Gattung und Stückzahl der zu vergebenden Fahrzeuge im 
Rahmen der verfügbaren Mittel nach Bedarf abzuändern. 

Einschließlich der Kosten für die auf Tit. 9 Position 4 des Etats zu 
verrechnenden 

560 Lokomotiven, 

750 Personenwagen und - 
7 900 Gepäck- und Güterwagen 

würden somit im Etatsjahr 1909 zur Beschaffung von Fahrzeugen für die 
bestehenden Bahnen im ganzen 172 Millionen Mark bereitzhstellen sein, 
welche Summe sich durch den Hinzutritt des hessischen, auf etwa 1900000 
Mark beziffernden Anteils auf insgesamt 173 900.000 M erhöht. 

Unter Einrechnung des Bedarfs für neue Bahnlinien, der 6 240 000 J( 
beträgt, stellt sich das Erfordernis für das Etatsjahr 1909 auf 180140000-#. 
Demgegenüber sind zu dem gleichen Zweck 

im Etatsjahr 1908: 263 150 000 M 
„ „ 1907:259 383 000,, 

„ „ 1906 : 210 218 000 „ 

bereitgestellt worden. 


III. Förderung des Baues von Kleinbahnen. 

Zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen sind durch ver¬ 
schiedene Gesetze, zuletzt durch Gesetz vom 14. Mai 1908 (Gesetzsamml. 
S. 117), insgesamt 99 000 000 M bereitgestellt. Der gegenwärtige Stand 
des Fonds ist folgender: 

Die bewilligten Staatsunterstützungen belaufen sich auf 87 171 878 .# 


die nur in Aussicht gestellten auf. 2 924 285 

beantragt sind an Beihilfen noch. 0 221 850 « 


zusammen . . . 96 318013.#- 
Der Klcinbahnuntcrstützungsfonds würde hiernach zur Deckung der 
in Aussicht gestellten nnd der in zahlenmäßig bestimmter Höhe bean¬ 
tragten Beihilfen mit (2 924 285 + 6 221 850 =) 9 146 135 dt- ausreiehen, 
und es würden außerdem noch (99 000 000 — 96 318 013 =) 2 681 987 
für weitere zu erwartende neue Anträge zur Verfügung bleiben. Iw 
Hinblick auf diesen verfügbaren namhaften Betrag wird diesmal eine 
weitere Verstärkung des Kleinbahnunterstützungsionds um 3 000 000.# 
als genügend angesehen. 
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IV. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes nach dem Extra- 
ordinarium für das Etatsjahr 1909. 

Im Extraordinarium des Etats für das Etatsjahr 1909 sind zur Vervoll¬ 
ständigung des Staatseisenbahnnetzes vorgesehen insgesamt 153 492 000 
gegen 107 767 000 M im Vorjahr, also mehr 45 725 000 ji. 

Von den geplanten größeren Bauten sind zu erwähnen: 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Altona: 
Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Hamburg (fernere Kate) 800 000 M, 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Altona . (fernere Rate) 1 000 000 „ 
Erweiterung der Anlagen für den Stückgut- und Eilgutverkehr 

auf Bahnhof Hamburg, Hann. Bahnhof . (fernere Rate) 1 000 000 „ 

Umbau der Bahnhofsanlagen in Kiel.... (erste Rate) 100 000 „ 

Erweiterung des Rangierbahnhofs Harburg R. (erste Rate) 100 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Ludwigslust . , . (erste Rate) 100 000 „ 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Berlin: 


Verlegung der Wetzlarer Hauptgleise und Erweiterung der 
Abstellungen für den Fernverkehr auf Bahnhof Grune- 

wald.. . (fernere Rate) 

Erweiterung der Anlagen für den Ortsgüterverkehr des 

Nordbahnhofs in Berlin .(fernere Rate) 

Umgestaltung der Ringbahn zwischen Treptow und Rixdorf 

(fernere Rate) 

Erweiterung der Lokomotivabteilung in der Hauptwerkstätte 

Tempelhof.(fernere Rate) 

Hochlegung der Bahnstrecke Potsdam—Wildpark, einschließ¬ 
lich des Bahnhofs Wildpark und des in diese Strecke 
fallenden Teils der anschließenden Linie Treuen- 

brietzen—Nauen.(fernere Rate) 

Erweiterung des Güterbahnhofs Wilmersdorf-Friedenau der 

Berliner Ringbahn.(letzte Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Wcißensec der Berliner Ring¬ 
bahn .(letzte Rate) 

Herstellung eines Abstellbahnhofs für den Stadtverkehr 

auf Bahnhof Grunewald.(fernere Rate) 

Umgestaltung der Bahnanlagen bei Spandau . (fernere Rate) 
Umgestaltung der dem Fernverkehr dienenden Anlagen auf 
dem Schlesischen Bahnhof in Berlin . . (letzte Rate) 


300 000 „ 
200 000 „ 
1 500 000 „ 
800 000 „ 

300 000 
97 000 .. 

100 ODO 

300 000 
3 000 000 „ 

000 000 ... 
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Umgestaltung der Bahnanlagen bei Schöneberg (letzte Rate) 90 000 ä, 

Erweiterung des Rangierbahnhofs Tempelhof (fernere Rate) 100000 , 
Erweiterung des Versandgüterschuppens und Herstellung 
eines besonderen Eilgutschuppens auf dem Anhalter 

Güterbabnhof in Berlin.(fernere Rate) 200 000 , 

Bau einer neuen Wagenabteilung in der Hauptwerkstatte 

Potsdam.(erste Rate) 400 000 , 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Breslau: 

Umbau des Oberschlesischen Bahnhofs und der anschließen¬ 
den Stadtverbindungsbahn in Breslau. . (fernere Rate) 500 000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Brieg.(fernere Rate) 300000 , 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Breslau (Odertor¬ 
bahnhof) .(fernere Rate) 500000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Greiffenberg i. Schl, (fernere Rate) 500000 , 

Vereinigung der Ortsgüteranlagen des Märkischen und des 
Freiburger Bahnhofs in Breslau sowie Erweiterung des 
Rangierbahnhofs Mochbern und Herstellung einer Ver¬ 
bindungsbahn Mochbern—Groß-Mochbern (fernere Rate) 1 500000 , 
Erbauung einer Lokomotivwerkstätte und Erweiterung des 

Bahnhofs in Öls.(fernere Rate) 1500000 , 

Erbauung eines Geschäftsgebäudes für die Eisenbahndirek- 

tion in Breslau.(fernere Rate) 300000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Görlitz.(fernere Rate) 2 000 000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Haynau .... (fernere Rate) 500000 , 

Umbau des Bahnhofs Sagan . (erste Rate) 400000 , 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Bromberg: 
Herstellung eines neuen Bahnhofs bei Mocker (fernere Rate) 600000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Schneidemühl . . (fernere Rate) 700000 , 

Umgestaltung des Personenbahnhofs Gnesen . (fernere Rate) 200000 , 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Schneidemühl 

(fernere Rate) 1000 000 , 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Cassel: 
Herstellung einer Lokomotivwerkstätte in Cassel (Rangier¬ 
bahnhof) .(fernere Rate) 1 500000 . 

Umgestaltung der Bahnhofsaulagen in Treysa (fernere Rate) 300000 . 
Erweiterung der Nebenwerkstättc Esclrwege . (letzte Rate) 80 000 . 
Herstellung eines Lokomotivschuppens auf dem Güterbahn¬ 
hof Göttingen.(fernere Rate) 100 000 - 

Herstellung eines neuen Verbindungsgleises auf Bahnhof 
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Malsfeld nebst Beseitigung von zwei Schienenüber¬ 
gängen daselbst.. . (fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Cassel (Oberstadt) (erste Rate) 
Erweiterung des Bahnhofs Wabern und Verbesserung der 
Leistungsfähigkeit der Strecke Wabern—Wildungen 

(erste Rate) 

Erbauung einer Wagenwerkstätte in Paderborn (erste Rate) 


150000 t/«, 
200 000 „ 


100000 
400 000 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Cöln: 


Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Crefeld (fernere Rate) 900 000 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Aachen (fernere Rate) 1 400 000 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Neuß . (fernere Rate) 1 000 000 

Erweiterung des Bahnhofs Rheydt, einschließlich der Her¬ 

stellung von Verbindungen mit den Linien nach Oden¬ 
kirchen und Viersen und Herstellung des zweiten 
Gleises auf der Strecke Neersen—Rheydt unter ihrer 

Verlegung bei M.-Gladbach.(fernere Rate) 370 000 

Erweiterung des Bahnhofs M.-Gladbach (früher M.-Gladbach 

B.-M.).(fernere Rate) 1 000 000 

Erweiterungen auf Bahnhof Neuwied .... (fernere Rate) 400 000 
Erweiterung des Bahnhofs Rothe Erde . . . (fernere Rate) 200 000 
Herstellung eines Rangierbabnhofs bei Kalk Nord (fernere Rate) 2 000 000 
Erweiterung des Bahnhofs Kaldenkirchen . . (fernere Rate) 80 000 
Herstellung von Geschftftsgebäuden für die Eisenbahn¬ 
direktion und die Eisenbahninspektionen sowie Erbau¬ 
ung von Dienstwobngebäuden in Cöln . (fernere Rate) 1 000 000 
Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Cöln (fernere Rate) 2 000 000 
Umgestaltung der Bahnanlagen in Mülheim a.Rh. (fernere Rate) 1 800 000 
Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Brühl . (fernere Rate) 150 000 
Erweiterung des Bahnhofs Andernach . . . (fernere Rate) 300 000 
Erweiterung des Güterbahnhofs Coblenz (Mosel) (fernere Rate) 700 000 
Erweiterung des Bahnhofs Herbesthal . . . (fernere Rate) 700 000 
Herstellung eines Ortsgüterbahnhofs in Deutzerfeld (erste Rate) 100 000 
Erweiterung des Bahnhofs Wahn.(erste Rate) 250 000 


11 


11 


11 


11 

11 


11 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Danzig: 

Erweiterung des Bahnhofs Stolp.(letzte Rate) 30 000 

Erweiterung des Bahnhofs Zoppot.(fernere Rate) 100 000 

Herstellung verstärkter eiserner Überbauten für die Eisen¬ 
bahnbrücke überdie Weichsel beiGraudenz (fernere Rate) 800 000 
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Herstellung einer Verbindungsbahn von Danzig nach dem 

Holm.(fernere Rate) 50 000.it, 

Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Danzig . (erste Rate) 300 000 , 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Elberfeld: 
Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Opladen (fernere Rate) 200000 , 
Erweiterung des Bahnhofs Vohwinkel . . . (fernere Rate) 1 500 000 , 
Herstellung eines Vorbahnhofs bei Barmen-Rittershausen 

(fernere Rate) 450 000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Remscheid . . . (fernere Rate) 30 000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Opladen .... (fernere Rate) 100 000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Lennep .... (fernere Rate) 100000 , 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Siegen . . (fernere Rate) 250000 , 

Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen(Westf.) (fernere Rate) 3 500000 „ 
Verlegung der Aggertalbahn Siegburg — Bergneustadt 

zwischen Overath und Bergneustadt . . (fernere Rate) 400000 , 

Erweiterung des Bahnhofs Gruiten .... (fernere Rate) 100000 , 

Erweiterung des Haltepunkts Meggen zu einem Bahnhof 

für Personen- und Güterverkehr . . . (fernere Rate) 100000 . 

Erweiterung des Haltepunkts Geisecke zu einem Rangier¬ 
bahnhof.(erste Rate) 100 000 , 

Umgestaltung des Nordendes des Bahnhofs Düsseldorf- 

Derendorf.(erste Rate) 200 000 . 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Erfurt: 
Verlegung des Bahnhofs Sonneberg .... (letzte Rate) 40 000 , 
Umgestaltung der Bahnanlagen in Zeitz . . (fernere Rate) 50 000 , 

Erweiterung des Giiterbalmhofs Eisenach . . (fernere Rate) 1000000 - 

Erweiterung der Bahnanlagen in Gera . . . (fernere Rate) 1 000000 . 

Erweiterung des Bahnhofs Mühlhausen i. Th. . (fernere Rate) 500 000 - 

Umbau des Bahnhofs Weißenfels. (erste Rate) 100 000 - 

Erbauung einer neuen Ilauptwerkstätte in Meiningen 

(erste Rate) 100 000 . 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Essen a. R.: 
Erweiterung des Bahnhofs Dortmund (C.-M und B.-M.) 

(fernere Rate) 2 500 OoO , 

Erweiterung des Bahnhofs Gclsenkirchen . . (fernere Rate) 100 000 . 

Herstellung eines neuen Ilafenbahnhofs südlich von Mei- 

dcrich.(fernere Rate) 1 200000 . 
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Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Bochum und Dort¬ 
mund .(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Kray Nord . . . (fernere Rate) 

ErweiterungderLokomotivwerkstätteDortmund (fernereRate) 

Erweiterung des Bahnhofs Herne.(fernere Rate) 

Änderung der Ausfahrgleise des Hafenbahnhofs Duisburg 

nach Oberhausen West.(fernere Rate) 

Änderung der Eisenbahnanlagen östlich vom Bahnhof 

Duisburg.(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Wanne.(fernere Rate) 

Erbauung einer Wagenwerkstätte bei Recklinghausen Ost 

(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Weddau .... erste Rate) 


4 000 000 c/«;, 
250 000 „ 
800 000 „ 
1000 000 „ 

600 000 „ 

800 000 „ 
800 000 „ 

2 000 000 „ 
100 000 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M.: 
Erweiterung des Ostbahnhofs in Frankfurt a. M. (fernere Rate) 3 000 000 

Erweiterung des Bahnhofs Bebra.(fernere Rate) 500 000 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Homburg v. d. n. 

(fernere Rate) 600 000 

Selbständige Einführung der Homburger Bahnstrecke in den 

Hauptpersonfenbahnhof Frankfurt a. M. . (fernere Rate) 50 000 
Erbauung eines neuen Geschäftsgebäudes für die Eisenbahn¬ 
direktion zu Frankfurt a. M.(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Wetzlar .... (fernere Rate) 

Verlegung des Bahnhofs Vilbel.(fernere Rate) 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Limburg a. Rahn (fernere Rate) 
Erweiterung der Wagenwerkstätte Frankfurt a.M. (fernere Rate) 
Erweiterung des Bahnhofs Ems.(fernere Rate) 


Erweiterung des Bahnhofs Bonames . . . . 

Erweiterung des Bahnhofs Bad Nauheim . . 

Erweiterung dos Bahnhofs Herborn . . . . 

Erweiterung des Bahnhofs Hersfeld . . . . 

Erweiterung des Bahnhofs Dillenburg . . . 

Erweiterung des Bahnhofs Friedberg (Hessen 


(fernere Rate) 
(fernere Rate) 
(letzte Rate) 
(letzte Rate) 
(fernere Rate) 
(erste Rate) 


500 000 „ 

1 000 000 , 
300 000 „ 
500 000 „ 
700 000 „ 
300 000 
300 000 „ 
700 000 „ 
22 000 „ 
45 000 ,, 
300 000 
100 000 . 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Halle 


a. S.: 


Herstellung eines Hauptbahnhofs in Leipzig und einer Ver¬ 
bindungsbahn von Wahren nach Schenefeld und 
Heiterbück sowie Erweiterung des Bahnhofs l’lagwitz- 

Lindenau.(fernere Rate') 3 500 000 

' ^ 
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Herstellung einer Hauptwerkstätte für Wagen in Delitzsch 

(fernere Rate) 

Auswechslung der eisernen Überbauten für die Unter¬ 
führung der Delitzscher Straße auf Bahnhof Halle a. S. 

(fernere Rate) 


10000004, 


400 000 , 


Herstellung von Überholungsgleisen beim Haltepunkt Dies¬ 
kau und Ausbau dieses Haltepunkts zu einem Bahnhof 

(fernere Rate) 300 000 „ 

Erweiterung des Rangierbahnhofs Falkenberg (H. S. G.) ^ 

(fernere Rate) 8000UO„ 

Herstellung einer Unterführung der Dresdenerstraße am 

Ostende des Bahnhofs Cottbus . . • . (fernere Rate) * 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Halle a. S. . (erste Rate) 0 

Herstellung eines neuen Güterbahnhofs bei Coswig (Anhalt) 

(erste Rate) 300 0ÜU , 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Hannover. 

Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Lehrte und Wuns 

torf.(fernere Rate) 2 000000 , 

Erweiterung des Hauptbahnhofs in Bielefeld . (fernere Rate) 

Erweiterung der Werkstättenanlagen in Leinhausen -onriDO 

(letzte Rate) ^ 0WÜ1 

Erweiterung des Bahnhofs Verden .... (fernere Rate) ^ 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Bremen . (fernere Rate) 
Erweiterung des Güterbahnhofs Hildesheim . (fernere Rate) -qq qoO 

Erweiterung des Bahnhofs Löhne.(fernere Rate) _ ^ ^ 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Stendal (fernere Rate) ^ _ 

Erweiterung des Bahnhofs Isenbüttel.... (erste Rate) 

Verbesserung der Einführung der Hauptgleise am Westende 

des Bahnhofs Minden und Herstellung einer Unter _ 

führung für die Viktoriastraße daselbst . (erste Rate) 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Kattowi 

\ 305 00U 

Erweiterung des Bahnhofs Kattowitz .... (letzte te 

Erweiterung des Hafenbahnhofs Cosel (Oderhafen) «00000 

(fernere Kate) ^ 

Erweiterung des Bahnhofs Kandrzin .... (fernere R ftte 
Erweiterung des Bahnhofs Beuthen (Oberschi.) (fernere Rate) 
Erbauung einer neuen Wagenwerkstätte in Oppeln o -00 000 

(fernere Rate) '^ ouu 
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Erweiterung des Bahnhofs Peiskretscham . . (fernere Rate) 500 000 Ji, 

Erweiterung des Bahnhofs Idaweiche . . . (fernere Rate) 300 000 „ 

Umbau des Bahnhofs Schwientochlowitz . . (fernere Rate) 400 000 „ 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Gleiwitz (fernere Rate) 700 000 „ 

Umbau des Personenbahnhofs Myslowitz . . (erste Rate) 300 000 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Königsberg i. Pr.: 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Königsberg i. Pr. 

(früher Ponarth-Speichersdorf) .... (fernere Rate) 700000 „ 
Ausbau der Nebenbahn Allenstein—Kobbelbude zur Haupt¬ 
bahn .(fernere Rate) 1 000 000 „ 

Erweiterung der Wagenwerkstätte Königsberg i.Pr. (erste Rate) 500 000 „ 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Magdeburg: 

Herstellung eines Rangierbahnhofs bei Rothensee 

(fernere Rate) 2 000 000 „ 

Herstellung von verstärkten Überbauten für die Brücke über 
die Elbe bei Barby in km 118,0—118,8 und für die Flut¬ 
brücke bei Flötz in km 116,0—116,2 der Strecke Berlin- 

Blankenheim .(fernere Rate) 1 000 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Goslar.(erste Rate) 150 000 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Cöthen (erste Rate) 200 000 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Mainz: 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in und bei Wiesbaden 

(fernere Rate) 700 000 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Kreuznach (letzte Rate) 61 000 „ 

Im B ezirk der Eisenbahndirektion zu Münster i. W.: 

Erweiterung des Bahnhofs Kirchweyhe . . . (fernere Rate) 100 000 
Herstellung eines selbständigen Bahnkörpers für die ost¬ 
friesische Küstenbahn von Emden bis Norden (Hinte¬ 
harsweg—Norden) unter Einführung des Hauptbahn¬ 
betriebs .(fernere Rate) 300 000 

Umgestaltung der Bahnanlagen zu Osnabrück (fernere Rate) 400 000 
Erweiterung der Hauptwerkstätte Lingen . . (fernere Rate) 300 0(10 
Erweiterung des Bahnhofs Rheine.(erste Rate) 200 000 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Posen: 
Verbesserung der Steigungsverhältnisse auf der Strecke 

Posen—Kreuzburg.(fernere Rate) 250 00)0 
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10000 „ 
300 000 , 
900000 , 
300000 r 
250 000 „ 
250000 „ 
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Umgestaltung der Bahnanlagen bei Posen. . (fernereRate) 1 500000^ 

Umbau des Bahnhofs Frankfurt a. O. und Herstellung eines 

Rangierbahnhofs zwischen Booßen und Frankfurt a. O. 

(fernere Rate) 500 000 „ 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Posen . . (erste Rate) 300 000 , 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Saarbrücken: 
Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Burbach (fernere Rate) 1000 000 * 
Erweiterung des Bingerbrücker Flügels auf Bahnhof Neun¬ 
kirchen .(fernere Rate) 

Ausbau der Strecke Dudweiler—Friedrichsthal (fernere Rate) 

Erweiterungder Anlagen aufBahnhofSaarbrücken(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Kirn.(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Gerolstein . • • (fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Völklingen ... (fernere Rate) 

Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Bahnhof Trier West 

(fernere Rate) 1 800 ouu „ 

Erweiterung der Bahnhöfe Reden und Itzenplitz (fernere Rate) 400 000 . 

Erweiterung des Bahnhofs Saarlouis . . . . (fernere Rate) lj ^ ? 

Umbau des Bahnhofs Neunkirchen .... (erste Rate) 30 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Stettin: 
Erweiterung des Babnhqfs Eberswalde . . . (fernere Rate) 

ErweiterungderHauptwerkstätteStargardi.Pomm. (letzte Rate) 
Erweiterung des Geschäftsgebäudes der Eisenbahndiiektion 

zu Stettin.(letzte Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Prenzlau .... (.fernere Rate) 
Erweiterung der Hauptwerkstätte Eberswalde (fernere Rate) 
Erweiterung des Bahnhofs Angermünde . . (fernere Rate) 

Zentralfonds: 

Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zui Vei 

hütung von Wald branden und Schneeverwehungen _ 

(fernere Rate) öUl 

) 3 000 000 * 

Herstellung von elektrischen Sicherungsanlagen (fernere Rate, ^ ^ _ 

Herstellung von schwerem Oberbau .... (letzte Rate) 
Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden füi gering 

besoldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenz 000 - 

(fernere Rate) 2ÜUL * 

g ebieten . U 15 000 000 -- 

Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben • - • 


400 000 , 
192 000 , 

130 000 „ 
300 000 , 
600000 - 
800000 
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V. Überstellt über den Umfang des preußischen Eisenbahnnetzes 
in den beiden letzten Rechnungsjahren. 

Ina Anschluß hieran und an die früheren Mitteilungen des Archivs 
folgt nachstehend die Übersicht über den Umfang des preußischen Eisen¬ 
bahnnetzes in den beiden letzten Rechnungsjahren. 

Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen um¬ 
faßten im Rechnungsjahre 1908: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Strecken ... 36 384 km, 

b) mitbetriebene fremde Strecken. l 

c) für fremde Rechnung verwaltete Strecken (ohne 

nebenbahnähnliche Kleinbahnen). 74 

zusammen . . 36 459 km, 

dazu verpachtete Strecken . . 111 

insgesamt . . 36 570 km. 

Von den zu a) bis c) genannten Bahnstrecken waren: 

a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen 14 768 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen. 6 888 „ 

c) Nebenbahnen (mit Einschluß der 
Hauptbahnen mit Nebenbahnbetrieb 

[385 km mehrgleisig]). 14 803 „ !) 

zusammen . . 36 459 km. 

Hierzu die noch im Bau befindlichen oder zum Bau vor¬ 
bereiteten Strecken. 2 967 

insgesamt . . 39 537 km. 

Dem Betrieb wurden im Rechnungsjahr 1908 übergeben im 
Direktionsbezirk: 

1. Berlin: 

Die infolge veränderter Linienführung verlegten 
Ferngleise Charlottenburg — Grunewald mit 


einer Mehrl&nge von. 2,im km 

Wildpark- Beelitz Stadt. 18 ,t; „ 

Gütergleis Wannsee—Schlachtensce. 3 ,i y , .> 3 „ G k m 


2. Breslau: 

Klein-Mochbern—AbzweigungMaria-Höfchen (Richtung Berlin) 1 


*) Darunter 243 km Schmalspurbahnen. 

Archiv für Ritenbahmvesen. 1909. 
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Bromberg: 

Jastrow—'Tempelburg. 

Kraschwitz—Strelno. 

Schokken — Wongrowitz — Gollantsch — Exin — 

Scbubin . 

Kolmar i. P.—Gollantsch. • • ‘ 


45,83 km 
27,so „ 

68,37 , 

35,27 „ 


1711,37 km 


i. Cassel: 

Bleicherode—Großbodungen. 10,70 km 

Winterberg—Frankenberg i. Hessen-Nassau . • 

Wildungen—Buhlen... 


36,38 

9,6 


56,23 km 


5. Cöln: 

Odenkirchen—Rhey dt 

6. Danzig: 

Königsbruch—Skurz 


7. Elberfeld: 

Hermesdorf—Morsbach (Kr. Waldbröl) . • • 

Verbindungsbahn Düsseldorf Hptbbf. Ratli^ 


7 ,io km 
3 «7> „ 


3,oi 


31,94 


10,71 


8. Essen a. Ruhr: 

Verbindungsbahn Langendreer—Blockst. Langen- 

dreerhols. 

Verbindungsbahnen bei Prinz von Preußen • • • 


4,20 km 
4,w v 


8 , 2 « 


9. Halle a. Saale: 

Hoyerswerda—Landesgrenze 
Spremberg—Spremberg West 


13,65 km 
2,54 „ 


16,19 


10. Kattowitz: 

Poln. Neukirch—Bauerwitz.. 

Preiswitz-Knurow (Teilstrecke der Bahn Sosnitza 
—Egersfeld). . ' 1_ 


22,95 km 


5,96 


28.Pi 


11. Königsberg i. Pr.: 

Tollmingkehmen—Szittkehmcn 
Bischdorf—Rastenburg . . 

Johannisburg—Dlottowen . 
Kruglanken—Marggrabowa 
Bischofsburg—Mensguth . . 


25,i6 km 
23,2« ff 
19,59 , 

43,68 ff 
23,92 


135,59 


12. Mainz: 

Boppard—Pfalzfeld 


23 , 8 ' * 
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13. Münster i. Westf.: 

Bremervörde—Zeven. 

Billerbeck—Havixbeck . . . . 
Verbindungsbahn bei Osnabrück 

14. Posen: 

Bentschen—Birnbaum. 

Binino—Neuthal—Chrzypsko . . 
Deutsch-Wartenberg—Kontopp . 
Verbindungsbahn bei Ostrowo . 

15. Saarbrücken: 

Fürstenhausen—Bous. 


24,76 km 
9,27 „ 

* 


48,65 km 
14,58 „ 
20,12 „ 
0,91 „ 


38,38 km 


zusammen 


643,51 km. 


Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr befanden sich insgesamt 
im Staatsbetrieb 5 606 mit 2 137 km von der Staatseisenbahuvervvaltuno- 
zu unterhaltenden Gleisen. ** 

An Stationen waren vorhanden: 

585 Bahnhöfe 1. Klasse, 

2113 „ 2. und 3. „ 

2 893 „ 4. 

1 286 Haltepunkte, 
zusammen . 6 877 Stationen. 

Unter Privatverwaltung (einschließlich außerpreußischer Staatsver¬ 
waltung) standen noch 2 849 km‘) Bahnstrecken (465 km Hauptbahnen 

und 2 384 km Nebenbahnen) und 70 km Neubaustrecken, zusammen 
2 919 km. men 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz umfaßte daher: 


a) Betriebsstrecken 

b) Neubaustreck eil 


zusammen 


39 419 km, 
8 „ 
42 4M km. 


Die Staatsbahnen wurden verwaltet von: 

21 Eisenbahn direktionen, 

276 Betriebsinspektionen, 

97 Maschineninspektionen, 

105 Werkstätteninspektionen und 
93 Verkehrsinspektionen. 

l ) Ohne rund 5 km der pfälzischen Eisenbahnen und ruml 7 km der städti¬ 
schen Hafen- und Verbindungsbahn in Frankfurt a. M. 
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3. Bromberg: 

Jastrow—Tempelburg. 

Kruschwitz—Strelno. 

Schokken — Wongrowitz — Gollantsch — Exin — 

Schubin . 

Kolmar 1. P.—Gollantsch. • • • 


45,83 km 
27,so , 


G8,w „ 

35,27 n W 7 km 


4. 


Cassel: 

Bleicherode—Großbodungen. 

Winterberg—Frankenberg i. Hessen-Nassau 
Wildungen—Buhlen. 


10,70 km 
35,98 „ 
9,60 „ 


5fi,w km 


5. Cöln: 

Odenkirchen—Rhey dt 

6 . Danzig: 

Königsbruch—Skurz 


3,('i » 

31, w " 


7. Elberfeld: 

Hermesdorf—Morsbach (Kr. Waldbröl) . 
Verbindungsbahn Düsseldorf Hptbhf.—Rath • 


Essen a. Ruhr: 

Verbindungsbahn Langendreer—Blockst. Langen- 

dreerhols. 

Verbindungsbahnen bei Prinz von Preußen . ■ • 


4,20 km 

4|ü4 r» 




9. Halle a. Saale: 

, T j 13,65 kin 

Hoyerswerda—Landesgrenze. I6,in ■ 

Spremberg—Spremberg West. • • ‘ _ —!— 

10. Kattowitz: 

22,95 km 

Poln. Neukirch—Bauerwitz. 

Preiswitz—Knurow (Teilstrecke der Bahn Sosnitza ^ 91 t 

__ i« i v \ • 0)9® fl 

—Egersfeld). 

11. Königsberg i. Pr.: 

Tollmingkehmen—Szittkehmen 
Bischdorf—Rastenburg . . . 

Johannisburg—Dlottowen . 

Kruglanken—Marggrabowa 
Bischofsburg—Mensguth . . 



135 , 5 ? 


12. Mainz: 

Boppard—Pfalzfeld 


23 ,* 
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13. Münster i. Westf.: 


Bremervörde—Zeven. 

Billerbeck—Havixbeck. 

Verbindungsbahn bei Osnabrück 


24,76 kin 
9,27 n 
4,36 „ 


14. Posen: 

Bentschen—Birnbaum . 

Binino—Neuthal—Chrzypsko . 
Deutsch-Wartenberg—Kontopp 
Verbindungsbahn bei Ostrowo 

15. Saarbrücken: 

Fürstenhausen—Bous 


43,65 km 
14,68 „ 

20,12 „ 

0,91 „ 


38,38 km 


79,26 „ 


8,84 „ 


zusammen. 643,si km. 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr befanden sich insgesamt 
aatsbetrieb 5 606 mit 2 137 km von der Staatseisenbahnverwaltung 
zu unterhaltenden Gleisen. 


An Stationen waren vorhanden: 


585 Bahnhöfe 1. Klasse, 

2H3 „ 2. und 3. „ 

2 893 „ 4 

_ 1 286 Haltepunkte, 

zusammen . 6 877 Stationen. 

Unter Privatverwaltung (einschließlich außerpreußischer Staatsver- 

und ^ 3 « Standen n ° Ch 2 849 kml) Bahnstrecken ( 465 km Hauptbahnen 
9qio , km Nebenbah ncn) und 70 km Neubaustrecken, zusammen 


gesamte preußische Eisenbahnnetz umfaßte daher: 

a ) Betriebsstrecken . .. 39 419 km, 

b ) Neubaustrecken. 3 037 

zusammen . . 42 456 km. 

Uie Staatsbahnen wurden verwaltet von: 

21 Eisenbahn direktionen, 

276 Betriebsinspektionen, 

97 Maschineninspektionen, 

105 Werkstätteninspektionen uml 
- _ 93 Verkehrsinspektionen. 

sehen ITnr^ 6 ® km der pfälzischen Eisenbahnen uml rund 7 km der städti- 
- und Verbindungsbahn in Frankfurt a. M. 

r,7* 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi 


sse; 


68 

14 


An Werkstätten besaßen die Staatsbahnen: 

a) .. 

b) Nebenwerkstätten.’ 

c) Betriebswerkstätten einschließlich der Bemebs- 
Wagenwerkstätten und Stationsschlossereien_ • 


zusammen . • 550< 

Die 2 819 km Betriebsstrecken der Privat- und auBeipreulM» 
Staatsbabneu waren 73 verschiedenen Verwaltungen unte 

Im Eeebnungsj.hr 1909 werden sieb die Verhältnisse •**- 
maßen gestalten: 

1. Staatsbahnen. 

Diese werden umfassen: 160 k®, 

a) für eigene Rechnung verwaltete Bahnstrecken • ^ 

b) mitbetriebene fremde Bahnstrecken ..■■■■ 

c) für fremde Rechnung verwaltete Bahnstrec en 
(ohne 186 km nebenbahnähnlicbe Kleinbahnen^ ■ 

zusammen 

dazu verpachtete Bahnstre cken 

insgesamt 

Darunter a) bis c): ._ oaq kra 

a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen 1.209 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen. J ' 

c) Nebenbahnen (mit Einschluß der 

Hauptbahnen mit Nebenbahnbetrieb ^ 

[444 km mehrgleisig]) . • • • • ' ---— 

zusammen. . 37 235 km. 

Außerdem noch im Bau und zum Bau v0 ^ er ®^ ^ gog 
schließlich der im Gesetzentwurf vom 26. M 
vorgesehenen Eisenbahnen) . 



insgesamt 

Ferner 5 803 km Anschlüsse für ntchtüffentlicbeu 
2 241 km von der Staatseisenbahnverwaltung zu un er 

und an Stationen: 

_ 

1) Einschließlich 166 km Schmalspurbahnen im ^^^“norDdorf-** 1 **“ 
und Hüttenbezirk und 76 km thüringische Schmalspur an • ^ un d B* fel 

nordheim (28 km), Hildburghausen-Lindenau-Friedrichsha t 

Unterneubrunn (18 km). 
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a) Bahnhöfe 1. Klasse. 572, 

b ) » 2. und 3. „ .2140, 

c) » 4. „ . 3 088, 

d) Haltepunkte . 1 283, 


zusammen Stationen . . 7 083. 

2. Privatbahnen. 

a) Betriebsstrecken . 2 924 km, 1 ) 

(darunter 465 km Hauptbahnen und 

2 459 „ Nebenbahnen) 

b) Neubaustrecken. — 

zusammen . . 2 924 km. 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz wird daher 1909 umfassen: 

a) Betriebsstrecken . 40 270 km, 

b) Neubaustrecken .. 2554 „ 

zusammen . . 42 824 km. 

Zur Verwaltung der Staatsbahnen sind 1909 bestellt: 

21 Eisenbahndirektionen, 

276 Betriebsinspektionen, 

100 Maschineninspektionen, 

110 Werkstätteninspektionen und 
94 Verkehrsinspektionen. 

An Werkstätten sind vorhanden: 


a) Hauptwerkstätten. 70, 

b) Neben Werkstätten. 14 , 


c) Betriebswerkstätten mit Einschluß der Betriebs- 
wagen werk Stätten und der Stationsschlossereien . 500, 

zusammen . . 584. 

Die 2 924 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
taatsbahnen sind 73 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Wie sich das Staatsbahnnetz auf die Eisenbahndirektionen und das 
Aufsichtsbehörden verteilt, ergibt folgende Über¬ 


der 


) Ohne rund 6 km von den pfälzischen Eisenbahnen und rund 7 km von 
städtischen Hafen- und Vei bindungsbahn in Frankfurt a. M. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi 


/orbemerkung. Die angegebenen Kilometerzahlen umfassen die 


esamt -Übersicht. 1. Staats 
Verwaltungslängen der im Etatsjahre »09« 


Gesamt- 
Betriebslange | 


Langen 


Ei senbahn- 
Direktion 


d »^ r i; ( % in Verwaltung 

Rechnung 1 ! I für 

trieben .> ä I eigene ; fremde 
Klein- | Rechnung 

bahnen i i . 

km km km I km 


Altona. 

Berlin .... 
Breslau . . .. 

Bromberg . . • 

Cassel. 

Cöln. 

Danzig . . . 

Elberfeld . . . • 

Erfurt 1 ) . . . . 

Essen a. Ruhr . 

1 Frankfurt a. Main 
j Halle a. Saale . 

I Hannover. . . . 

Kattowitz 8 ) . 
Königsberg i.Pr.. 
Magdeburg . . 

Mainz. 

Münster i.Westf. 
Posen .... 
Saarbrücken . 
Stettin . . . ._ 


1984 
631 
2137 
2 107 
1 805 

1 525 

2 574 
1 260 
l 927 

1 129 
1844 

2 034 | 
, 2060 

1 588 

2 673 
1713 
1 148 

1 498 

2 478 
1 106 
2 200 


Summe 37 421 186 j : 59 

i, 

Dazu: Wilhelmshaven- , 
Oldenburger Eisen- '| 
bahn 4 ) = 152,33 kmj , 52 

Zusammen i 111 

Dazu: verpacht. Streck. — 

Insgesamt 


Kommissare: 

Eisenbahn-Direkt,-1’räsidenten . 
Regierungspräsident z. Sig mar. 

Summe 


1912; 

629' 
2 137! 
2 061 
1784 

1 525’ 

2 574 
1260 
1918 

1 129 
1835 

2 033 
2050 
1 588 

; 2673 ! 
1713 

1 148 
i 1498 
i 2 478 
, 1 101 

2 114 

I 37 160 


Haupt- und Nebenbahnen 

striebsstrec ken__ 

f davon liegen Hanf 

im i in '**«/ 

; in fremden mehr- 
ganzen | p reu ß e n Staaten 

, 11 km km , 


1 956 j 
631 
2137 

2061 !i 

1 797 ! 
1 525 I 
2574 j 
1260 
1918 1 
1 129 1 
1 835 ' 
2034 !j 
2060 11 
1 588 | 
2673 | 
1713 

1 148 ! 
1498 

2 478 
1 106 
2114 


37 236 


37 236 
111 _ 

37 346 


I 

S. Eisenbahnen nnter Sts.t»“ techl - 


_ j 2833 2833 


_ ! _ || 2924 


. Staatsbahnen und 

i vicanhnhnoü unter Staa heiini 111. 


o. Eisenbahnen unter bta 
Gesamtlänge der im 


Betriebe w 

fi (27,^ knl)j 


\u (27 ** K * . >jr‘ 

>) Einsehl. 75,sr, km Schmalspurbahnen: D ® r " dorf "^ a ^ r n 8 0 c , h ie8bchen Berg*^ 

2 ) Einschi. 165,-7 km schmalspurige Eisenbahnen im ® . Schmal>P lirb ,$,.*• 

3) Mit Einschluß von 183 Anschlüssen der obendri es 0) denburg- w : 

*) Im Pachtbetrieb der Großherzoglichen Eisenbahndire König lichcn ' 

ITllknlmnU Aimn Alrlnn Kiit-oror F.isiAnhflhn ist der Präsiden 


*) im iraciiuM-tucu um -- 

Wilhelmshaven - Oldenburger Eisenbahn ist der Präsiden 
3) Einschi Doppelslrecken. 
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eigenbahn-V erwaltungsbehbrden. 

Betrieb befindlichen Strecken mit Einschluss der erst Im Laufe des Etatsjahrs zur Eröffnung kommenden Neubaulinien. 


ein¬ 

gleisig 


Im Bau 
oder 

Nebenbahnen zum Bau 

(ciiucblienillch 
Hauptbahnen VOT- 

B "^r' bereitet 

km km 


Anschlußbahnen 
ohne öffentlichen 
V erkehr 


Inspektionen 


Zahl der Stationen 
(ohne 

mit benutzte fremde) 


|| 068 72 I 189 ] 

1 51 84 1 1 202! 

830 150 326; 

1245 109 i 51 

576 213 270 1 

513 219 300 

1570 55 I 75 

*>69 251 439 1 

951 ; 56 200 

59 70 | 726 

i 1 855 1 144 306 

427 56 591 l 

896 ' 232 I 265I 

619 191 3)377 

1838 265 91 

' 451 I 8 438 

277 — 162! 

56o 30 160 

1077 I 169 186 

,522 95 | 183 

i 1068 | 85 : 166 

I *6427 f 2554 1 5 803 ' 

(davon (davon I 
444 km I 373 km I 
mehrgleisig) Hauptb.) 


j Länge der von 
i der Staataelsen- 
i bahn» Verwaltung 
: zu unterhalten, 
den Gleite 

km 

! 

• Cj 

» .3 

4 1 ® 

* 1 £ 
Anzahl 

V 

r* 

u 

0 

: > 

! , 

1. 

Bahnhöfe 

2. 3. 4. 

Klasse 

! 

| Halte- 
punkte 

zu¬ 

sam¬ 

men 

59 

13 

1 7 

5 

5 

26 

112 

175 

73 

386 

157 | 

10 

5 

11 

1 4 

l| 42 

66 

31 

37 

176 

113 j 

16 

6 

9 

6 | 

36 

147 

163 

76 

422 

69 

I 13 

! 4 

3 

4 

! 8 

! 68 

191 I 

35 

302 

103 | 

14 

! 5 

5 

5 

1 27 

121 

134 1 

109 

391 

139 

I 12 

4 

6 

4 , 

! 46 

161 

69 

48 

| 324 

23 | 

1 15 

5 

— 

4 1 

14 

63 

278 

43 

398 

174 1 

1 13 

! 5 

6 

5 I 

47 

128 

75 1 

65 

315 

63 ; 

13 

4 

4 

5 

29 

109 

210, 

102 

450 

154 

13 

7 

9 

5 

60 

68 1 

1 38! 

23 

189 

115 

13 

5 

6 

4 

! 22 

147 | 

210 | 

101 

480 

236 

15 

5 

6 

5 

30 

98 I 

143 

86 

367 

120 P 

lö! 

5 

6 

5 

37 

104 1 

174i 

48 

363 

48 |j 

13 i 

4 

4 

5 

23 

84 I 

92 

43 

242 

37 I 1 

17 I 

5 

4 

5 

9 

65 ! 

254 

63 

391 

307 ,| 

16 ! 

4 

6 

5 

30 

139 

57 

54 

280 

45 1 

10 j 

4 

3 

3 

24 

112 

93 

42 

271 

78 

10 

3 

2 

3 

14 

71 i 

120 

56 

261 

74 I 

14 

5 

5 

5 

i 15 

72 1 

262 

47 

396 

54 

9 

4 

51 

3 

1 17 

99 

105 

64 

285 

73 1 

12 

4 

5 

4 ! 

16 

106, 

214 

68 

404 

2 241 1' 

270 

100 

110 

94 1 

572 

2140 

3088 

1 283 

7 083 


27 * | 2 434 

- 96- I 23 

X ' ** 37 I 2469 i 

kolung. 

Verwaltung 


. 37 346 km 

Eisenbahnen.— ' ' — - 924 ” , 

en . 40 270 km'-). 

äutenbürk enaU FriCdriehsha 11 (30 >° ktn ) u,ld Eisfeld-Unterneubrunn (18,o km). 

5)05 km. 

^ a krnehinung der preußischen Interessen und Gerechtsame bei dem Betrieb 
Direktion m Münster i. W. bestellt. 
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Erweiterung 


und Vervollständigung des prcußi- 


Von den zur Ausführung gesetzlich genehmigten Neubau 
strecken sind: 

A. Zur Betriebseröffnung im Laufe des Etatsjahres 1909 in Aussicht ge 
nommen: 


1. Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin: 

Vorortbahn Adlershof-Alt-Glienicke—Grünau 
Blockstat. Heerstraße-Bhf. Rennbahn (Teil¬ 
strecke der Grunewaldbahn Charlotten- 
bürg—Spandau). 

3,44 km 1. Mai 1909. 

1,40 n 20. Mai 1909. 


4,84 km 


2. Eisenbahn-Dircktionsbezirk Breslau: 

14,66 km 
10,65 i 

1 . Juli 1909- 
1 . Oktober 1909- 


25,31 km 


3. Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg: 

32,20 km ) 
31,64 » 1 

| 1 . Oktober l»& 


68^4 km 


4. Eisenbahn-Direktionsbezirk Danzig: 

Vandsburg—Terespol. 

Schmentau—Marienwerder—Riesenburg . 

70,90 km 

43.40 n 

20.41 „ 
45,2* » 

1 August 19® 9 ' 
1# Oktober l* 9, 
1 . Novemb-l® 09, 
l. Dezemb. 1^’ 

U vlvv vT 

179,97 km 


o. Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt: 

Niederpöllnitz—Münchenbernsdorf . • • 

Geisa—Tann. 

Treffurt—Mühlhausen i. Thür.• 

. 32,89 km 

8,68 v 
. 10,08 „ 
81,82 n 

| i. Septem b>1909 

1. Oktober 

1 . Noverob 19 ** 1 


83,47 km 


6 . Eisenbahn-Direktionsbezirk Essen a. Ruhr: 
Verbindungsbahn Oberhausen West—Sterk- 
rade. 


2,30 km 13- 


Mai 19» 
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7. Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a. M.: 

Usingen—Weilmünster. 22,69 km l. Juni 1909. 


8. Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover: 

Güterzugumgehungabahn Wunstorf—Linden 
F -—Kirchrode—Misburg ( 33 , 5 « km) mit der 
Verbindungsbahn Waldhausen — Döhren 

( 1,20 km). 34,78 km 1 . Oktober 1909. 

9. Eisenbahn-Direktionsbezirk Kattowitz: 

Bauerwitz—Reichsgrenze auf Troppau . . 24,19 km l. Juli 1909. 

Knurow—Egersfeld.ll,oe , 1 . August 1909 . 


35,27 km 


10. Eisenbahn-Direktionsbezirk Königsberg i. Pr.: 

Jablonken—Mensguth. 5,38 km 16 . April 1909 . 

Orteisburg—Jablonken. 15,66 „ 15. Juni 1909. 

Mohrungen—Liebemühl. 20 , 20 n 1 . Juli 1909. 


11 . 


41.24 km 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Posen: 


Grätz—Luban (Posen). 44,46 km ) 

Topper—Meseritz. 42,12 „ f 

Groß-Graben—Ostrowo. 53,92 * 1 

Koschmin—Sandberg.29 ,40 „ / 


1. Juli 1909. 

1. Oktober 1909. 


169,90 km 

12. Eisenbahn-Direktionsbezirk Saarbrücken: 

Erdorf—Bitburg. 6,90 km 


l. Oktober 1909. 


13. Eisenbahn-Direktionsbezirk Stettin: 

Regenwalde Nord—Gülzow. 

Jasenitz—Groß-Ziegenort mit Hafenbahn . . 
Wietstock—Gülzow 

Verbindungsbahn bei Angermünde . . . . 


31,:to km 24. April 1909. 

10,36 „ 1 . Juli 1909. 

10,66 » 1 j Novemb.1909. 

4,32 . ) 


56,64 km 
Insgesamt . 727,u km. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preufti- 


Digitized by 


B. Außerdem noch: 

x a) im Bau, 

b) zum Bau vorbereitet: 

1. Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona: 

x Kiel—Holtenau. 

x Rendsburg—Husum. 

x Westor-Satrup-Schelde. 


km 
50,-io „ 

12,1>0 r 


:V Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau: 

y Oppeln (Czarnowanz)—Brockau (Hauptbahn) 

x Otunachau—Prioborn. 

Schottwitz—Meieschwitz. 

x Wansen —Brieg .J 


75,47 km 
32,"7 r 
‘21 >5» v 
21,2.1 „ 


4. Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg: 

0 Bartschin—Mogilno. 

Landsberg a. W.—Soldin. 

Schneidemühl—Czarnikau. 


o. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Cassel: 

x Buhlen—Corbach. 

Corbach—Brilon (Wald). 

x (Erndtebrück) Raumland -Berleburg-Aliendorf b 

Battenberg. 

X Göttingen—Bodenfelde. 

x Großbodungen—Herzberg (Harz). 

Kirehhain i. Hess — Gemündcn a. d. Wohra • 
x Zimmersrode—Gemünden a. d. Wolna 


7o y, km 


2. Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin: 

x Bhf. Rennbahn—Spandau (Hauptbahn). 

Nauen - OranienV)urg (Hauptbahn). ’ ” „ 

° Michendorf Rehfelde [Teilausführung] (Hauptbahn) ^ 


150,?» 


24,oo km 

47.90 p 

86.90 * 


106,90 


33.10 km 
29,9« „ 

36.10 , 
36,50 ^ 
31,oo - 
21,30 , 
24,1« 


212,*' 


o he- 


°) Bei den im Gesetzentwurf vom 17. März 1903 ent ^ a |^” n g ftn die b* # ‘ 
zeichneten — Linien ist endgültige Bestimmung über die 
leitenden Behörden noch nicht getroffen. 


Go^ >glf 


Original frorn 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 
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Eisenbahn-Direktionsbezirk Cöln: 

x Aachen-Hergenrath (Hauptbahn). 8 ,jo km 

(Adenau) Dümpelfeld—Lissendorf .. 44 ^ 

0 Ahrdorf-Blankenheim. 05 j(KI 

x Jülich—Dalheim k Rheinprov. 

Jünkerath—Bütgenbach. 45^0 

X Linz a. Rh.—Seifen i. Westerw. 31 .no 

Malmedy—Reichsgrenze in der Rieht, auf Stavelot 8,7«. „ 

Oberhausen West—Hohenbudberg (Teil), (Haupt¬ 
bahn) . 6 ,so „ 

x Verbindung zwischen den Bahnen Cöln—Bonn und 

Kalk—Troisdorf (Hauptbahn).is.jo „ 218,so km 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Danzig: 


0 Altemühle—Danzig-Langfuhr. 20,00 km 

X Sehlawo—Stolpmünde. 80,10 „ 53 ,,,, r 


H. Eiscnbalm-Direktionsbezirk Elberfeld: 


Altenhundem-Birkelbach . . . . '. 22 ,*«. km 

x Brüchermühle—Wildbergerhütte. 9,05 


x (Brügge) Oberbrügge — lpp r ur 1 .... w >9oi 

Radevormwald 

Creuzthal (Weidenau)—Dillenburg (Hauptbahn) 88,00 

Finnentrop—Meschede (Wennemen) mit Abzweig. 

nach Fredeburg. 52 ,s.» 

x Immekeppel—Lindlar. 15 , 0 * 

x Iserlohn—Schwerte. 19,74 

Menden—Neuenrade. 22,50 

X Overath-Kalk . 28 , gg 

0 Plettenberg—Herscheid. 16 ,00 


r* 


v 

n 

n 


251,01 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt: 

“Laucha (Unstrut)— Cöllcda . 40 .no km 

Suhl—Schlousingcn. 15,cn r 55 , un 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Essen a. Ruhr: 

* Essen West—Oberhausen West (Hauptbahn) . . . lt,.’n km 

* Oberhausen — Hamborn—Walsum — Wesel (Haupt- 

bahn). . _ 27 „ 

Oberhausen West — Hohenbudberg (Teil), (Haupt¬ 
bahn) .. io,,,, „ 


y Schwerte—Dortmunderfcld mit Abzweigung nach 

der Strecke Schwerte — Langschede (Hauptbahn) 17, 70 r 69 ,00 „ 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußl- 


11. Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a. M.: 
x (Dillenburg) Oberscheld—Wallau (Biedenkopf) . 
x Grenzau—Hillscheid. 

Marienberg-Langenbach—Erbach (Westerw). 

Niederaula-Alsfeld mit Abzweigung nach Schlitz 

Selbständige Einführung der Homburger Bahn in 
den Haupt-Pers.-Bhf. Frankfurt a. M. über Beb- 

stock (Hauptbahn). 

x Westerburg—Montabaur . .. 

x (Wetzlar) Albahausen—Grävenwiesbach. 

x Umgehungsbahn bei Elm (Hauptbahn) . • - 

12. Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle a. Saale: 

x Finsterwalde—Luckau. 

x Mücheln—Querfurt. 

x Thekla-Leipzig Berliner Bhf. (Hauptbahn) • • • 


24,76 km 

6,60 i, 

6,09 , 

44,40 „ 


143,» k« 1 


32,85 km 
18,60 . 
4,34 * 


13. Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover: 

x (Isenbüttel) Gifhorn—Celle. 

x Lüchow—Dannenberg. 

x Nienburg a. W.—Rahden. 

Nienburg a. W. (Lemcke)—Diepholz . • 
o (Wittenberge) Geest-Gottberg—Salzwedel 


46.40 km 

21.40 „ 
60,oo , 
61,30 , 

43.40 n 


14. Eisenbahn-Direktionsbezirk Kattowitz: 

XEgersfeld-Summln (Hauptbahn). 

x Groß-Strehlitz—Vossowska. 

Jastrzemb—.. 

x Idaweiche—Tichau (Hauptbahn). 

x Kempen—Namslau. 

y Oppeln (Groschowltz)—Czamowanz (Hauptbahn) . 
x Sohrau (Oberschl.)—Pawlowitz—Jastrzemb 

Annaberg—Hultschin—Deutsch-Krawarn mit Ab¬ 
zweigung nach Haatsch. • * 


20,74 km 
21,30 * 
21,40 „ 
10,90 n 
41,00 * 
15,74 * 

22^7 r> 


15. Eisenbahn-Direktionsbezirk Königsberg 

Angerburg—Gumbinnen. 

Arys—Lyck. 

x Bergfriede—Gr. Tauersee. 

Friedland (Ostpr.)—Bartenstein. 

Nikolaiken—Arys. 

Sensburg—Nikolaiken (Ostpr.) 

Wehlau—Friedland (Ostpr.). 


. Pr.: 


63,47 km 
36,80 » 
61,16 » 
29,60 « 
28,16 * 
22,65 „ 
33,70 „ 
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16. Eisenbahn'Direktionsbezirk Magdeburg: 

Bad Harzburg—Oker. . 7,50 km 

17. Eisenbahn-Direktionsbezirk Münster i. W.: 

0 Borgholzhausen—Bünde. 30 ,-.>u 

18. Eisenbahn-Direktionsbezirk Posen: 

Kontopp (Kolzig) — KI.-Graditz (Qlogau) mit Ab¬ 
zweigung nach Fraustadt.64 ,00 km 

(Landsberg a. W.) Roßwiese-Zielenzig.38,ss , 

x Schildberg—Grabow—Deutschhof. 29,70 „ 

X Sommerfeld-Crossen a. 0.36,so „ 168,s» „ 


19. Eisenbahn-Direktionsbezirk Saarbrücken: 

X Bitbnrg—Irrel. 15,20 km 

X Daun— Wittlich. 36 ,so „ 

Gerolatein—Hillesheim (Hauptbahn).12,50 „ 

X Heimbach (Nahe)—Baumholder. 9,so „ 

XLebach—Völklingen.21,so „ 95, >0 „ 


20. Eisenbahn-Direktionsbezirk Stettin: 

X Barth—Prerow. 18 ,-u km 

X Heringsdorf—Wolgaster Fähre ........ 34,96 „ 

0 (Templin) Fährkrug—Fürstenwerder. 31, 70 „ 85,36 „ 

Insgesamt. 2553,84 km 

darunter Hauptbahnen. 373,09 „ 
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Erweiterung n«d Vervollständig«.* de, P™«' 


888 Gesnmt-Cberaicht. I. SIMtt- 

, dia Verwaltungslängen der im Etatsj ahre 1909 «> 
. nff Die angegebenen Kilometerzahlen umfassen d.e Verwal t « g — 

Vorbemerkung._nn<l Nebenbahnen 


ji Gesamt- 
Betriebslänge 


Ei s e n bahu- 
Direktion 


davon füri i \ n Verwaltung in I 

I ;i • £ ;j fil r Mit* 

b w“ \\> ä 'eigene fremde be- 
I ^ S. ,1 n„i„,,mr trieb 


-H^flauDt- und Nebenbahnen 

I.Ingen streck.n__ 

davon liegen | Haupl- 


im 


in :zwei-u 


in fremden mehr¬ 
ganzen i p reu ßen Staaten 1! gleisig 
; i . I‘ i „i 


1 1 Altona • 

2 1 Berlin 

3 1 Breslau 

4 i Bromberg 
Cassel . 


6 Cöln. 

7 I Danzig 

8 I Elberfeld • • • • 

9 | Erfurt 1 ) • • 

10 ! Essen a. Ruhr- . • 

11 I Frankfurt a. Main 

12 f Halle a. Saale . 

13 Hannover. • • 

14 Kattowitz 8 ) : _ 

15 | Königsberg l. Pr- • 

16 ! Magdeburg . • 

17 Mainz . .. • ; * 

18 Münster l.Westf. . 

19 Posen • • • - ■ 

20 Saarbrücken 

2 1 | Stettin 



Summe i| 37 421 

Dazu: Wilhelmshaven- 
Oldenburger Eisen¬ 
bahn 4 ) = [52,88 km]_ 

Zusammen 
Dazu: verpacht. Streck. 

Insgesamt 


Kommissare: 

1 Eisenbahn-Direkt-.-l residenten . 

2 Regierungspräsident z. Sinin—i. 

Sunnno 


2. Eisenbahnen unter Staatsaufsicht- 

* i I; 



_ j _ !| 2924 


Gesamtlange aer - ^ 

A » _.'Kaltennordheim (27,^ ^ .Arks* und 

i) Einschi. 75.« km Schmnlspurbnhncm Dorn ^ ^ oberK M e si«b™ h „ w mit 
Einschi. 165,.! km schmnlspnUoC t b ob6rK hlesiscben Sch”» J A „ guats- 

? r ä " sr «5 "«: 

Wilhelmshaven - Oldenburger Eisenbahn is. 


Wilhelmshaven • Oldenburger E.senhnhn iS. 
5) Einschi Doppelstrecken. 
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Einschi Doppelstrecken. 
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eigenbahn-V erwaltangsbehörden. 

Betrieb befindlichen Strecken mit Einschluss der erst im Laufe des Etatsjahrs zur Eröffnung kommenden Neubaulinien. 


bahnen 

ein¬ 

gleisig 

km 

j 

i 

Nebenbahnen 

(elnacbliesslich 
Hauptbahnen 
mit Nebonbahn- 
betrieb) 

km 

Im Bau 
oder 
zum Bau 

vor¬ 

bereitet 

km 

Anse 

ohne 

\ 

Zahl 

hlußbahnen 

öffentlichen 

J erkehr 

Lünge der von 
der Staataeisen- 
bahn* Verwaltung 
au unterhalten¬ 
den Gleite 

km 

Inspektionen 
• ca ! , 

® 3 : 2 j g 

.2 •% | 35 ! ’S 1 

2 M ■ © 

“ a \i \ > 

Anzahl 

Zahl der Stationen 
(ohne 

mitbenutzte fremde) 

Bahnhöfe ! T _ zu- 

. ; Halte- 

1. 12. 3. 4. | _, sam- 

i punkte 

Klasse j j men 

426 

668 

72 

189 

59 

nr 

7 

6 

i 

i 

5 

26 

i 

112 | 

175 i 

73 

386 

103 

51 

84 

202 

157 

1 io 

5 

11 

4 

42 

66 

31 ! 

37 

176 

514 

830 

150 

326 

113 

; i 6 

6 

9 

6 

36 

147 

163 

76 

422 

359 

1245 

109 

j 151 

69 

I 13 

4 

3 | 

4 l! 8 

68 

191 

35 

302 

120 

576 

213 

270 

103 

i 14 

5 

5 

5 

27 

121 

134 

109 

391 

263 

513 

219 

300 

139 

i 12 

4 

6 

4 

46 

161 

69 

48 

324 

451 

1570 

55 

75 

23 

: 15 

5 

— 1 

4 

14 

63 

278 

43 

398 

61 

569 

251 

439 

174 

! 13 

5 

6 

5 

47 

128 

75 

65 

315 

494 

951 

56 

200 

63 

! 13 

4 

4 

5 

29 

109 

210 

102 

450 

375 

59 

; 70 

726 

154 

13 

7 

9 

5 

60 

68 

38 

23 

189 

314 

855 | 

144 

306 

115 

13 

5 

G 

4 

| 22 

147 

210 

101 

480 

429 

427 ! 

56 

591 

236 

15 

5 

6 

5 

30 

98 

143 

86 

357 

214 

696 

232 

265 

120 

15 

5 

6 

6 

37 

104 

174 

48 

363 

373 

619 

191 

3 )377 

48 

! 13 

4 

4 

5 

23 

84 

92 

43 

242 

352 

161 

1838 

265 

91 

37 

17 

5 

4 

5 

9 

65 

254 

63 

391 

451 

8 

- 438 

307 

16 

4 

6 

5 

30 

139 

57 

54 

280 

269 

277 


162 

45 

; io 

1 4 

3 

3 

24 

112 

93 

42 

271 

363 

.565 

30 

160 

78 

10 

3 

2 

3 

14 

71 

120 

56 

261 

440 

1077 

1 169 

1 186 

74 

; 14 

5 

5 

5 

15 

72 

262 

47 

396 

38 

522 

| 95 

183 

! 54 

i 9 

1 4 

5 i 

3 

1 17 

99 

105 

! 64 

285 

480 

i 1068 

! 85 

j 166 

73 

1 12 

! 4 

5 

4 

16 

106 

214 

! 68 

404 

6599 

45 

' 16427 

(davon 
444 km 
mehrgleisig) 

2554 
(davon 
373 km 
Hauptb.) 

1 5803 

2 241 

1 276 

100 

110 

94 

572 

2140 

3088 

1283 

7 083 


■si 2 434 f - ij 

JÜt fl 25 , _ | 

337 ' 2469 Z | : 

Ölung: 

!rWalh,n g. 37 346 km 

::::: 

^! en r Lindenau ’ Fried *'> (> hsball (30,n km) und Eisfold-Untorneubrunn (13,0 km). 

'Utenbezirk. 
w km. 

?S! 8Sar ZUr ^ nic ^un^ der preußischen Interessen und Gerechtsame bei dem Betr' 
Sektion in Münster i. W. bestellt. 
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Erweiterung und Vervollständigung des prcußi- 


Von den zur Ausführung gesetzlich genehmigten Neubau¬ 
strecken sind: 

A. Zar Betriebseröffnung im Laufe des Etatsjahres 1909 in Aussicht ge¬ 
nommen: 

1. Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin: 

Vorortbahn Adlershof-Alt-Glienicke—Grünau 
Blockstat. Heerstraße—Bhf. Rennbahn (Teil¬ 
strecke der Grunewaldbahn Charlotten¬ 
burg—Spandau) . 

4,m km 


3,u km 1. Mai 1901* 

1,40 „ 20. Mai 1909. 


2. Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau: 

Lähn - Löwenberg i. Schles. 14,66 km 1. Juli 1909. 

Boberröhrsdorf—Lähn . 10,65 „ 1 . Oktober 1909. 

2&,3i km 


3. Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg: 

Thorn-Mocker-Unislaw. 32,*) km l , Oktober 1909 . 

Wronke—Obornik.31,64 „ f 

63^4 km 


4. Eisenbahn-Direktionsbezirk Danzig: 

Vandsburg—Terespol . 70,;« km 1 . August 1909. 

Schmentau—Marienwerder—Riesenburg . . 43,40 « 1. Oktober 1909. 

Prust—Krone a. Brahe.20,41 „ 1 . Novemb. 1909. 

Bütow— Rummelsburg. 45,26 „ 1. Dezemb. 1909. 


179,97 km 


5. Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt: 

Sonneberg-Eisfeld. 32,80 km 1 { Septera b.i909. 

Niederpöllnitz—Münchenbernsdorf .... 8,68 „ / 

Geisa—Tann. 10,os „ 1. Oktober 1909 

Treffurt—Mühlhausen i. Thür. 81,82 n l. Novemb. 1909 


83,47 km 


6. Eisenbahn-Direktionsbezirk Essen a. Ruhr: 

Verbindungsbahn Oberhausen West—Sterk- 

rade. 2,30 km 13. Mai 1909. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 















sehen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1909. 


889 


7. Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a. M.: 

Usingen—Weilmiinster. 22,69 km 

8. Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover: 

Güteraugumgehun gsbahn Wunstorf—Linden 
F.—Kirchrode—Misburg (33,.">8 km) mit der 
Verbindungsbahn Waldhausen — Döhren 
(1,20 km). 34,78 km 

9. Eisenbahn-Direktionsbezirk Kattowitz: 

Bauerwitz—Reichsgrenze auf Troppau . • 24, io km 

Knurow—Egersfeld. . • . Hi 0 » » 

35,27 km 


1. Juni 1909. 


1. Oktober 1909. 

1. Juli 1909- 
1. August 1909. 


10. Eisenbahn-Direktionsbezirk Königsberg i. Pr.: 

Jablonken—Mensguth. 5,38 km 16. April 1909. 

Ortelsburg—Jablonken. 16,66 „ 16. Juni 1909. 

Mohrungen—Liebemühl.20 ,20 „ '• Juli 1909. 

41.24 km 


11. Eisenbahn-Direktionsbezirk Posen: 

Grätz—Luban (Posen). 44,46 km 1 ^ j u j. igog 

Topper—Meseritz. 42,12 * I 

Groß-Graben—Ostrowo. 53,92 „ I , 0ktober 190 9. 

Koschmin—Sandberg. 29,40 „ f 

169,90 km 


12. Eisenbahn-Direktionsbezirk Saarbrücken: 


Erdorf—Bitburg. 6 ,ik> km 1. Oktober 1909. 

13. Eisenbahn-Direktionsbezirk Stettin: 

Regenwalde Nord—Gülzow.31 ,30 km 24. April 1909. 

Jasenitz—Groß-Ziegenort mit Hafenbahn . . 10,36 „ 1. Juli 1909. 

Wietstock-Gülzow . 10,66 „ 1 L Novemb. 1909 . 

Verbindungsbahn bei Angermünde .... 4,32 „ J 


56,64 km 

Insgesamt . 727,15 km. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi 


B. Außerdem noch: 

x a) im Bau. 

b) zum Bau vorbereitet: 


1. Eisenbahn-Direktionsbozirk Altona: 

x Kiel—Holtenau. 8,oo km 

x Rendsburg—Husum.50 ,10 „ 

x Wester-Satrup —Schelde. 12,:><» » 72 ,20 km 


2. Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin: 

>' Bhf. Rennbahn—Spandau (Hauptbahn). km 

Nauen-Oranienburg (Hauptbahn).„ 

° Michendorf Rehfelde [Teilausführung] (Hauptbahn) 43,„ 84 ,jo « 


tt. Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau: 


y Oppeln (Czarnowanz)—Brockau (Hauptbahn) . . 75 ,it km 

x Ottinachau— Prieborn.32,•»? r 

Schottwitz—Melesohwitz .2l,5o „ 

x Wansen —Brieg .21 ,j;» * 150,29 * 


4. Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg: 

° Bartschin—Mogilno.24,oo km 

Landsberg a. W.—Soldin. 47,90 „ 

Schneidemühl—Czarnikau. 36,90 „ 108,80 „ 


5. Eisenbahn-Direktionsbezirk Cassel: 

x Buhlen—Corbacb.33,io km 

Corbach—Brilon (Wald).20,oo * 

x (Erndtebrück) Raumland-Berleburg — Aliendorf b. 

Battenberg. 36,40 „ 

X Göttingen—Bodenfelde.36,so „ 

x Großbodungen—Herzberg (Harz).31,oo * 

Kirehhain i. Hess.—Gemündon a. d. Wohra . . . 21 ,30 „ 

x Zirnmersrode—Geiniinden a. d. Wohra.24 ,40 „ 21 * 2 ,oo - 


°) Bei den im Gesetzentwurf vom 17. März 1908 enthaltenen mit he 
zeichneten — Linien ist endgültige Bestimmung über die Zuteilung an die bau 
leitenden Behörden noch nicht getroffen. 
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6. Eisenbahn-Direktionsbezirk Cöln: 

x Aachen—Hergenrath (Hauptbahn). H.jo km 

(Adenau) Dümpelfeld—Lissendorf .. 00 - 

0 Ahrdorf—Blankenheim 25,oo * 

x Jülich—Dalheim i. Rheinprov. 36,in - 

Jünkerath— Biitgenbach. 45 ,so « 

x Linz a. Rh —Seifen i. Westerw.31.«» « 

Malmedy—Reichsgrenze in der Rieht, auf Stavclot 3,m „ 

Oberhausen West—Hohenbudberg (Teil), (Haupt¬ 
bahn) . 6**’ - 

x Verbindung zwischen den Bahnen Cöln—Bonn und 

Kalk-Troisdorf (Hauptbahn). Wf* - - M8 - s " k '” 


T. Eisenbahn-Direktionsbezirk Danzig: 

° Altemühle—Danzig-Langfuhr.20,oo km 

X Schlawe—Stolpmünde.. - 35 jq * 


55 ,»<> 


8. EiscnbahnDirektionsbezirk Elberfeld: 
Altenhundem—Birkelbach ..... 
x Brüchermühle—Wildbergerhütte 


(Brügge) Oberbrügge — 


Wipperfürth 


Radovormwald 

Creuzthal (Weidenau)—Dillenburg (Hauptbahn) 
r Finnentrop—Meschede (Wennemen) mit Abzweig 

nach Fredeburg. 

x Immekeppel—Lindlar. 

x Iserlohn—Schwerte. 

Menden—Neuenrade 

x Overath—Kalk. 

0 Plettenberg—Herscheid. 


9. Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt: 

0 Laucha (Unstrut)—Cöllcda. 

Suhl—Schlou8ingen. 


22,sn km 

29,«I * 

* 


52,so 
15,r»H 
19,74 
22,50 
28,06 
16,oo 


40 on km 

15,60 „ 


201,01 n 


55,60 


19. Eisenbahn-Direktionsbezirk Essen a. Ruhr: 

X Essen West-Oberhausen West (Hauptbahn) . . . l-i,-*'» km 

X Oberhausen — Hamborn—Walsum —Wesel (Haupt¬ 
bahn) .27,:." * 

Oberhausen West — Hohenbudberg (Teil), (Haupt¬ 
bahn) . UV* 1 - 

y Schwerte—Dortmunderfeld mit Abzweigung nach 

der Strecke Schwerte —Langschede (Hauptbahn) 1*»'° r 


(V.»,6 ö 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


11. Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a. M.: 

x (Dillenburg) Oberscheld—Wallau (Biedenkopf) . . 24,76 km 

x Grenzau—Hillscheid. 6,60 » 

Marienberg-Langenbach—Erbach (Westerw.). . . 6,09 „ 

Niederaula—Alsfeld mit Abzweigung nach Schlitz 44 ,40 „ 

Selbständige Einführung der Homburger Bahn in 
den Haupt-Pers.-Bhf. Frankfurt a. M. über Reb¬ 
stock (Hauptbahn) . . . 5,36 . 

x Westerburg—Montabaur . .24, 70 „ 

x (Wetzlar) AlbBhausen—Grävenwiesbach.24 ,50 „ 

x Umgehungsbahn bei Elm (Hauptbahn). 7 ,54 „ 143,» ktn 


12. Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle a. Saale: 

x Finsterwalde—Luckau. 32,85 km 

x Mücheln—Querfurt. 18,60 , 

x Thekla -Leipzig Berliner Bhf. (Hauptbahn) ... 4^4 * 56,79 . 


13. Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover: 

X (Isenbüttel) Gifhorn—Celle. 46,40 km 

x Lüchow—Dannenberg.21,40 „ 

x Nienburg a. W.— Rahden. 60,00 „ 

Nienburg a. W. (Lemcke)—Diepholz. 61,so „ 

0 (Wittenberge) Geest-Gottberg—Salzwedel.... 43,40 „ 232,50 , 


14. Eisenbahn-Direktionsbezirk Kattowitz: 

X Egersfeld-Summln (Hauptbahn). 20,74 km 

x Groß-Strehlitz—Vossowska. 21,30 „ 

Jastrzemb—Loslau. 21,40 „ 

x Idaweiche—Tichau (Hauptbahn).10 ,90 „ 

x Kempen—Namslau.41 ,00 „ 

x Oppeln (Groschowitz)—Czarnowanz (Hauptbahn) . 15,74 „ 

x Sohrau (Oberschi.)—Pawlowitz—Jastrzemb . . . 22,6? „ 


Annaberg—Hultschin — Deutsch-Krawarn mit Ab¬ 


zweigung nach Haatsch. 36,76 „ 180 ,m r 


15. Eisenbahn-Direktiousbczirk Königsberg i. Pr.: 

Angerburg—Gumbinnen. 63,n km 

Arys—Lyck. 36,80 „ 

x Bergfriede—Gr. Tauersee.61,i« » 

Friedland (Ostpr.)—Bartenstein. 29,60 „ 

Nikolaiken—Arys.28 ,16 * 

Sensburg—Nikolaiken (Ostpr.). 22,65 * 

Wehlau—Friedland (Ostpr.). 38,70 „ 266,24 » 
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16. Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg: 

Bad Harzburg—Oker. 

17. Eisenbahn-Direktionsbezirk Münster i. W.: 

0 Borgholzhausen—Bünde. 

18. Eisenbahn-Direktionsbezirk Posen: 

Kontopp (Kolaig) — Kl.-Graditz (Qlogau) mit Ab¬ 


zweigung nach Fraustadt. 64 )°° 

(Landsberg a. W.) Boßwiese— Zielenzig.38,89 „ 

* Schildberg—Grabow—Deutschhof. 29,70 „ 

X Sommerfeld—Crossen a. 0. • • • 36,so „ 168,8» „ 

19. Eisenbahn-Direktionsbezirk Saarbrücken: 

X Bitburg—Irrel.. km 

X Daun-Wittlich. 36, so , 

Gerolstein—Hillesheim (Hauptbahn) ..... 12,50 „ 

x Heimbach (Nahe)—Baumholder. 9,so „ 

X Lebach—Völklingen. . • • 21, 90 „ 95 ,20 „ 

20. Eisenbahn-Direktionsbezirk Stettin: 

X Barth—Prerow.18, 70 km 

X Heringsdorf—Wolgaster Fähre ...•••• 34,% * 

0 (Templin) Fährkrug—Fürstenwerder . . • . . ■ 31, 70 „ 85,% » 

Insgesamt. 2 653,84 km 


darunter Hauptbahnen . 
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Erwuiturung und Vervoll.t»ndiguug de, preudi- 
Verteilung der iu. Betrieb be ll.dUei.eu Eieeubub^u 

1 . S taat seis enbahn- 

Direktions- 


Provinzen 

und 

fremde Staatsgebiete 


s 

O 





- ■ “ 


, . 

T3 


P5 



bß 



bC 

1 u 

4-3 

CÄ 

c 

O 

u 

® 

■3 1 

1 1 

*s 

s 

2 

Ul 

Ö 

0> 

PP 

"35 

Ul 

PQ 

S 

0 

Ul 

pp 

X 

0 C 

O 

1 O 

! 

cS 

Q 

w 

W 

X 

X 

P 2 



1 

2 

3 

4 

5 

6 
7' 
8 

9 

10 
11 
12 


j H - i 376,77 - 

1 221,7» 630,88 n,V 394,30 _ 

Z — l2,Wn2l’,2s 

; - - “jy, _ ; SS,* 

1319,71 —' — ! _ ' 34^ 78 

199,05 _ , _ 31)4,4»' 

— "" _ _ 659,«7 


62,3« — ~ 

1836,05 — 


636,« i — 
50,54 — 


506,37 


_ 628,37 — <W,M 

__ _ 75,09 — 

ir>y,«7 — f », 10 __ 405,4« 

— ; 1510,07 — 


__ 17,44 


Gesamtlange (am Ende des |i 1 630 ,, 8 2137,40.2061*061797,43,1624,962574,4« »259, ' : j 

Etatsjahrs 1909) . . . ■ \ 

davon auf: 

A. Die Provinzen: 

Ostpreußen. 

Ä (Bl‘ Berlin) 

Pommern 

Posen . 

Schlesien . • 

Sachsen • • • ; 

Schleswig-Holstein 

Hannover • • 

Westfalen . 

Hessen-Nassau • _ _ __ _ _ 

A. Preußen: zusammen . 1740,-. 630,*s-u> ’ i ] 

I ij, A u ß e r p r e u ß i s c h e 

1 ’ Staatsgebiete: 

Elsaß-Lothringen • • • 

Königreich Bayern . 

0 Sachsen . _ 1 

Großfrerz. Baden • _ 

Hessen. • • • 

" Mecklenb.-Sehw. 12o,is 

" Sachs.-Weimar. — 

r Mecklenb.-Strel 

” Oldenburg . 

Herzogt. Braunschweig . • 

Sachs.-Mein.-Hild. 

" Sachs.-Altenburg 

Sachs.-Cob.-Goth. 

" Anhalt. . • • • 

W""“- ^!:;ääv 

” Waldeck . . • • 

" lteuß a. L. • • 

” Reuß j. L. • • • 

Schaumbg.-Lippe 
Lippe-Detmold . 

Freie* u. Hansestadt Lübeck 
Freie u. Hansestadt Bremen 
Freie u.Hansestadt Hamburg 
i Kaiserreich Osterr.- Ungarn 
Königreich der Niederlande 
i Großherzogtum Lux emburg 
i B. zusammen 215,co — 


2 ! 

31 

4', 

i! 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 1 

16 

17 ; 

18 

19 

20 1 

21 
22 

23 

24 

25 

26 
27 




3,17 
28, \ 7 


126,22 




45 , 8 *; 


388,12 - 


303,s* " 
69,77 ^ 

291,2s - 

75,35 - 

120,02 - 

8,02 " 

61,49 - 



7,02 


172,10 U,29 


1335,M &> 6i 
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PreaBens auf Provinzen nml außerpreußisclie Staatsgebiete. 


Verwaltungsbehörden 

bezirk: 


es l g- Sp - S ! ; 

"ja I I_i; 

Kilometer 


Eisen- ! lund2 
bahnen zu . 
unter 

'Staats- 8am ' 


£ sammenj auf- 
1 I sicht 


1834^2(fö3^8|2060^6 l587 1 54|2673,S3'1713,05 1147,73 1497,652478,03 1106,t42114,36|37235,32 ^ 2923,51 ||40158,^3 


- 1 - - 12630,13 

. - - 1 - I 43,15! 

: 741,57 41,35 — 1 — : 


; 243^» — j 1575,10 
803.» 241,77! — 


~ I - 1382,05 
3 W - i 204,6.v 

~ ! 4413 

190,i3i — __ I 


1453,sh 
539,25 


676,74 — 

785,3« — 


163,35 — 

125,73 28,76 


— 2682,50; 

— 2255,97 j 


645,56,1 3340,59 :| 653,47 

I365,ed 2169,01 84,01 

— 1 2638,53.' 52,61 

— 4402,32] 193,72 


48,53 ! 2731,03 
— i 2255,97 


12C9,W ^788,01 1 1863,95! 1575,10 2673,33 1241,35 289,08 141)0,«3 2478,na 1060,13 201 l,is 32970,61 


>53,47 j! 3994,06 
84,oi 2253,05 

52,61 2691,19 

, zw. ... i - nn ... 


4596,04 


2673,19 278,97 ! 2952,4« 

1319,7t 217,71 1537,15 

2792,25 !| 368,15 3160,73 

•275 4,35 ! 454,17 3208,82 

1998,8156,23 2055,07 

3951,0t 424,69 4376,63 

— ; 90,62 90,62 

12979,61 2923,51 ' 35903,12 


36,qi —. _ _ 

165,4ij — ...... 

528,04 — __ ~~ 


— — 63,31 

— — 788,95 


— 1 0,22 

— , 59,h4 

165,41 

— 63.31 

— 1317,:.9 

31,41 156,63 


_ ~~ 20,95 — 


— 71,74 

45,79 — 


3,*7i — _ , _ ; _ — ' — ■ — — 


24,33 — 

94,79 — 


49,14' — 

3,33! — 

I ~ ! 12,41 


° 64,w ! 246 -« 196,4t 1 12,11 _ 


471,70 858,651 6,77 


— 46,oi 103.1" 


— 4*255,71 
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Erweiterung und Vervollständigung des prcußi- 


Die Aufwendungen des Staates für den Bau neuer Bahnen seit dem 
Jahre 1880 steilen sich wie folgt: 


A. Linien für Rechnung des Staates 


Länge 

der 

Bahnen 

km 


■ Vom Staate auf- 
gewendete und 
I noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 

| M 


T / 

Gesetz vom 

7. März 

1880 

M 

v 

n 

21. Mai 

1883 

I 



9. März 

1880 

n. 

n 

V 

18. Dezember 1880 

1 

V 

V 

4. April 

1884 

in. 

r> 

V 

25. Februar 

1881 

IV. 

n 

n 

28. März 

1882 


n 

n 

15. Mai 

1882 

V. i 

n 

n 

21. „ 

1883 


! n 

n 

10. , 

1890 

VT / » 

n 

21. » 

1883 

V1 - i 

V 77 

V 

10. „ 

1890 

VII. j 

i 

71 

4. April 

1884 

1 r> 

n 

20. Juni 

1891 

j 

1 r 

n 

7. Mai 

1886 

VIII. \ 

’ n 

7) 

8. April 

1889 



n 

10. Mai 

1890 

I 

1 „ 

71 

20. Juni 

1891 


f v 

71 

19. April 

1886 


„ 

V 

11. Mai 

1888 

IX. 

1 

k w 

n 

20. Juni 

1891 



V 

6. » 

1892 


1 ff 

71 

3. Juli 

1893 


} 


' I 
i! 

\ I 



i 1 


36,o 

484,t 

475,v 
17,ü 

537,* 

457,:i 

759,3 


587,i 


C03,i 


t / 1600000 

I \ 150000») 

i j 50650350 
| 120000 ») 

37 285600 
5000000 
[ 47038000 

! 157 000 3 ) 

! | 488466») 

| 1 204000«) 

| I 54453000 
i \ 230000») 

' f 69827000 
* 550 000 6 ) 

| I 49484000 

I I 882000«) 

' 1 160000») 

J l 85000») 

I ( 52907000 

i 350000 ,# ) 

I / 1 200 000 n ) 

372 000 1J ) 

I l 620000«*) 


») Mehrkosten für den Bau der Bahn Cölbe—Laasphe. 

*) Mehrkosten für den Bau der Bahn Walburg—Großalmerode. 

*) Weitere Zuschüsse zu den Grunderwerbskosten der Bahn Prüm—St. Vith - 
Montjoie—Rothe Erde mit Zweigbahn nach Malmedy. 

4 ) Desgleichen der Bahn Ahrweiler—Adenau. 

5 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Solingeu—Vohwinkel. 

*) Mehrkosten für den Bau der Bahn Cönnern—Calbe a./S. 

») Mehrkosten für den Bau der Bahnen { fÄ-G ersf ”d ^ 000 f ’ 

») Mehrkosten für den Bau der Bahn Wissen—Morsbach. 

*) Mehrkosten für den Bau der Bahn Hildesheim—Braunschweig. 

>°) Mehrkosten für den Bau der Bahn Elberfeld—Cronenberg. 

»*) Mehrkosten für den ( Ottmachau—Landesgrenze (Lindewiese) 800 000 M, 
Bau der Bahnen \ Fulda—Tann 400000 M>. 

**) Mehrkosten für den Bau der Bahn DL-Wette— Groß-Kunzeudorf. 
t3 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Ratibor— Landesgrenze (Troppau). 
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i; 

i 

i 

Länge ! 
der 

Bahnen ' 

km 

Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 
M 

i 

Gesetz 

vom 

1. April 

1887 .... | 

! 


( 47 938000 

x. j 


ff 

10. Mai 

1890 . . . . 

! 573,0 

j 330000 1) 



ff 

6. Juni 

1892 . . . . J 



l 2 810000 ») 



» 

11. Mai 

1888 . . . . | 



I 77 637 000 

v 

XI. 


ff 

6. Juni 

1892 . . . 


600,i 

J 1 166000 ») 


- 

v 

8. April 

1895 . . • . ) 


( 760000 1 2 * 4 ) 

XII. 


ff 

8. « 

1889 . . . . 


392,2 

f 36 248000 



n 

6. Juni 

1892 . , 



I 460000 5 ) 

XIII. 

A 

ff 

10. Mai 

1890 .... 

903,s 

117 396 000 

XIV. 

r 

fl 

20. Juni 

1891 .... 

247,9 

| 

36 008000 

XV. 

fl 

v 

6* fl 

8 

CO 

184,5 

26289000 

XVI. 

fl 

ff 

3. Juli 

1893 .... 

249,6 

31 487 000 

XVII. 

V 

ff 

29. April 

1894 .... 

354,* 

35 674 000 

XVIII. 

ff 

V 

8- A 

1895 .... 

427,5 

45263 000 


1 ” 

ff 

3. Juni 

1896 .... | 


| 57 603 000 

XIX. 

1 ” 

fl 

20. Mai 

1902 .... 

605,t 

i 827 000 6 * * * ) 


l „ 

fl 

18. „ 

1903 . . . . J 


1 480 000 T ) 


fl 

fl 

8. Juni 

1897 . . . . 



/ 59416000 

XX. . 

n 

n 

20. Mai 

1902 .... 



J 3 456 000 ») 


fl 

fl 

18. „ 

1903 .... 


598, s 

| 288000 ») 


n 

n 

25. Juni 

1904 .... 


{ 650 OOO 10 ) 


1 ) Mehrkosten für deu Bau der Bahn Jerxheim—Nienhagen. 

2 ) Mehrkosten für den f Neu8alz a - °- “ Freystadt - -jf e ^t 610000 M ' 

Bau der Bahnen \ Zella - Mehlis —Schmalkalden—Klein - Schmalkalden 


2200000 M. 

Strehlen—Grottkau mitGlambach-WansenC35000 M, 
r»h n . i Ohrdruf—Gräfenroda 420000 <M>, 

Bahnen [ Weilburg-Laubuseschbach 100000 M. 

4 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Triptis—Blankenstein. 

5 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Nimptsch—Gnadenfrei. 

) Mehrkosten für den ( Friedrichsdorf—Friedberg i. Hessen 450ooo J6, 

Bau der Bahnen \ Kreuzau—Heimbach (Eifel) 377 000 dl 
) Mehrkosten für den Bau der Bahn Paderborn—Braekwede. 

*) Mehrkosten für den i Petersdorf—Ober-Polaun (Grünthal) 2 640 000 dl, 

Bau der Bahnen \ Kirchberg i. Hunsrück— Hermeskeil 8h>000 dl. 
f ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Wülfrath—Ratingen West 
“) Mehrkosten für den Bau der Bahn Schweidnitz-Charlottenbrunn. 

? EUenbahnwesen. 1909. * r, Ö 


*) Mehrkosten für den \ 
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Erweiterung und Vervollständigung 'des preußl- 


XXI. 


Gesetz vom 20. 

Mal 

1898 

» » 20. 

» 

1902 

n » 19" 


1903 

» » 14. 

n 

1908 



Länge 

der 

Bahnen 

km 


648, s 


j Vom Staate auf- 
* gewendete und 
; noch aufiEU wen¬ 
dende Beträge 


73982000 
237000 >) 
938000 2 ) 
887000 3 ) 


XXII. 


Gesetz vom 26. Mai 1900 

n n 20- » 1902 

, „ 18. „ 1903 

* »26. Juni 1904 

„ » 15. . 1906 

Gesetzentwurf 1909. . . 


j Gesetz vom 20. Mai 1902 
XXIIL J * » 29. „ 1907 

„ „ 14. » 1908 


XXIV. 


Gesetz vom 18. Mai 1903 

„ „ 16. Juni 1906 

„ „ 29. Mai 1907 

» » 14. » 1908 

Gesetzentwurf 1909 . . . 


/ 

' :j 

■» !i 


609,6 


697, t 


579,1 


91660000 
662000 «) 
4 300000 ») 
339000 «) 
440000 7 ) 
180000 *) 

91795000 
600000 *) 
1 426 000 w ) 

72476000 
756000 “) 
680 000 12 ) 
1790 000 > 3 ) 
328000 “) 


i) Mehrkosten für den Bau der Bahn Lage—Bielefeld. 
*) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 


Schleusingen—Ilmenau. 664000 J(, 

Bergneustadt—Olpe. 274000 


s ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Herborn—Westerburg. 

<) Mehrkosten für den Bau der Bahn Querfurt—Vitzenburg. 

») Mehrkosten für den Bau der Bahn Osterfeld—Hamm i. W. 

«) Mehrkosten für den Bau der Bahn Gleiwitz — Emanuelsegen mit Ab¬ 
zweigung nach Antonienhütte. 

t) Mehrkosten für den Bau der Bahn Treffart—Hörschel. 

») Weitere Mehrkosten für den Bau der Bahn Treffurt—Hörschel 90000 , 1t. 
Nachträglicher Zuschuß zu den Grunderwerbskosten der Bahn 

Johannisburg — Lötzen. 90000 

a ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Rothemühle—Freudenberg i. Westf. 
w) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Wiehl—Waldbröl—Morsbach. 1000 000 

Schrimm—Jarotschin. 425000 „ . 

i>) Mehrkosten für den Bau der Bahn Wiuterberg i. Westf.—Frankenberg i. 
Hessen-Nassau. 


12) Mehrkosten für den Bau der Bahn Simmern (Castellaun) — Boppard. 
,3 ) Mehrkosten für den Bau der Bahuen: 

Mohrungen—Liebemühl. 1060 000 

Winterberg i. Westf.—Frankenberg i. Hess.-Nassau 740000 „. 

“) Mehrkosten für den Bau der Bahn Usingen—Weilmiinster. 
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Gesetz vom 25. Juni 1904 
XXV. * .29. Mai 1907 

- n 14. . 1908 

Gesetzentwurf 1909. . . 

j Gesetz vom 6. Juni 1905 
* » 29. Mai 1907 

Gesetzentwurf 1909. . . 

XXVII. f Gesetz vom 15- Juni 1906 
l Gesetzentwurf 1909 . . . 

XXVIII. Gesetz vom 29. Mai 1907 

XXIX. Gesetz vom 18. März 1908 

XXX. Gesetz vom 14. Mai 1908 

XXXI. Gesetzentwurf 1909 . . 


zusammen 


Länge 

der 

Bahnen 


Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzu wen¬ 
dende Beträge 
< M) 

( 100 764000 


705,:» 

1460000 i) 
500000 2) 
1009000 ») 

i 

i 

738,4 j 

[ 127 489000 
| 1600000 «) 

l 2470000 s ) 

632,9 

J 89850000 
l 1085 000 «) 

521,6 

111204000 

— 

8 810000 -) 

457,2 

1&2 525 000 

324,5 

77 427000 

15129^) ») 

1954 694 316 8 ) 


') Mehrkosten für den Bau der Bahn (Erndtebrück) Itaumland-Berlebur^ 
Aliendorf bei Battenberg. 

) Mehrkosten für den Bau der Bahn Göttingen—Bodenfelde. 

') Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Vandsburg—Terespol mit Abzweigung von Prust 

(Kreis Tuchei) nach Krone a. Br. 859 ooo H 

Finsterwalde (Niederlausitz)-Luckau. I5000J 

Mehr kosten für den Bau der Bahn Egersfeld-Summin. 

) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Bütow—Rummelsburg i. Pom. 888 ooo M 

Jasenitz—Groß-Ziegenort. 162000 

Eichicht—Lobenstein i. Reuß. lirnfvi 

Bleicherode-Herzberg a. Harz ...!!!! i ao 4 ono " ’ 

) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Sensburg—Nikolaiken i. Ostpr. ß ,. (inn 

Weblan—Friedlaod ... . 


,* 7 „ . 390000 „. 

) ^ur Herstellung einer Eisenbahn-Dampffährenverbindung zwischen Saß 
nitz und Trelleborg in Schweden. 

** ‘'“i; ^ '«»«»■* Kit Köppelsdorf- Stockb.ln. «Je«* von 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 



) 

i 

Länge 

der 

Bahnen 

km 

Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 

M 

1 ..... 

B. 

i 

Linien unter Beteiligung des Staates 

1 

! 

i 

1 


( Gesetz vom 9. März 1880. . . . i 

; 

238,3 

{ 2288000 

I. 

\ „ „18. Mai 1903. . . . j 

\ 115630 l * 3 4 ) 

II. 

„ „23. Februar 1881.... 

; 181,6 

2756000 2) 

III. 

„ „ 21. Mai 1883. . . . 

; 7,0 

38200 

IV. 

„ „ 4. April 1884.... 

| 131,0 

2999700 

V. 

v p 17. Mai 1884. . . • 

44,:» 

360 000 

VI. 

„ 19. April 1886. . . . . 

ji 44,7 

37,3 

550000 

VII. 

„ „ 11. Mai 1888. . • • 

500000 

VIII. 

„ „ 29. April 1894. • • • 

16,5 

113000 

IX. 

„ „ 3. Juni 1896. • • • 

1; 54,7 

818000 

X. 

„ „ 25. Mai 1900. . . . 

ij 126,0 

I 51,3 

4000000 

XI. 

„ „ 26. Juni 1904.... 

400000 

XII. 

aus besonderen Fonds. 

l'i 12,0 

(l . 

120640 


zusammen. 

;i 

1 944,3 

15058170 


Hierzu Betrag von A. 

15 129,3 *) 

1 1954 694 316 *) 


insgesamt. 

]| 

|j 16 074,t 

1969752486 

Hiervon kommen auf: 

ii 

i 


A. Hauptbahnen: 

ij 

i 

1 . 

Staatsbahnen. 

1 094,7 

328955000 

2. 

Privatbahnen mit Staatsbeteiligung 

B. Nebenbahnen: 

f! 251,2 

ii 

Ii 

5 799700 

1. 

Staatsbahnen. 

i| 14 034,ti 

1405 043 316 

2. 

Privatbahnen mit Staatsbeteiligung 

il 693,6 

i 9 258 470 


i) Weitere Beteiligung des Staates an dem Unternehmen der Altdamm- 
Kolberger Eisenbahngesellschaft dnrch Übernahme von 104000 M 
neuer Stammaktien = 11&6B0 M. 

3 ) Beihilfe zu inzwischen verstaatlichten Unternehmungen der ehemaligen 
Rechte Oderufer- und der Oberschlesischen Eisenbahngesellschaft. 

3) An die Oberschlesische Eisenbahngesellschaft zum Bau der Bahn Hohen- 

salza—Montwy Brücke im Jahre 1880 aus dem Fonds für Schiffbar¬ 
machung der oberen Netze 60 640 M und an die Bergisch-Märkische 
Eisenbahngesellschaft zum Bau der Bahn Menden—Hemer aus dem 
Dispositionsfonds für 1863 (Rechnung der Eisenbahnverwaltung für 

1880/81) 60 000 vH. 

4) Außerdem 12,7 km, 1609000.« für Köppelsdorf-Stockheim. (Gesetz 

vom 16. Juli 18%.) 
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sehen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1909. 


901 


;l 

ii Länge 

der 

Bahnen 

1 km 

Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen- 
dende Beträge 

M 

Hierzu für Betriebsmittel, zu A und B, vor- ') 



gesehen in den Gesetzen vom: ; 



21. Mai 

1883 .■; 

— 

7 030 000 

4. April 

1884 . 

— 

11 390000 

7. Mai 

1885 .j: 

— 

8 945 000 

19. April 

188G. 

— 

9111000 

1- n 

1887 . 1 

— 

8595000 

11. Mai 

1888 . 

— 

9146000 

8. April 

1889 . 

— 

j 5 883 000 

10. Mai 

1890 .ii 

1 

— 

j 18559 000 

20. Juni 

1891.| 

— 

5 241000 

6- * 


— 

3 690 000 

3. Juli 

1893 . 

— 

4992000 

29. April 

1894 . 

— 

6 804 000 ») 

8- » 

1893 .; 


8 550000 

3. Juni 

1896 . 

— 

6 651000 

8- n 

1897 .I 

— 

6988000 

20. Mai 

1898 . 

— 

6488 000 

25. „ 

1900 . 

— 

6 696000 

20. , 

1902 . 

— 

6 972000 

18. , 

1903 . 

— 

6 791000 

26. Juni 

1904 .j 


! 14 348 000 

6. * 

1905 . j. 

, 

— 

15 575000 

15. „ 

1906 . 

— 

12658000 

29. Mai 

1907 .; 

— 

11 193000 

18. März 

1908 . ! 

— 

4 510000 

14. Mai 

1908 .| 

— 

9650000 

Gesetzentwurf 1909 . 1 

1 

— 

6 240000 2) 

zusammen (wie auf S. <KX) . . 

! 16074,t 

1 969 752 486 

Hiervon kommen auf: 



A. Staatsbahnen (einschließlich Betriebsmittel) 

15 129,3 

1 954 694 316 

B- Privatbahnen mit Sraatsbeteiligung . . . 

' 944, s 

15 058 170 


l ) Für die Bahnlinien Probstzella—Wallendorf und Sehieder— Blomberg sind 
die Betrüge zur Anschaffung von Betriebsmitteln mit 320 000 ,U und 130 000 M 
bereits unter den Baukosten zu B 1 enthalten. 
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902 Erweiterung usw. des preußischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1909. 


Zur Deckung dieses Betrages, mit dem der Bau von im ganzen 
484 Linien') (darunter 462*) für Rechnung und 22 unter Beteiligung des 
Staates) ermöglicht worden ist, sind heranzuziehen: die Gesellschaftsfonds 
der verstaatlichten Bahnen, ersparte Bestünde von Baufonds, verfallene 
Kautionen Usw., ferner Barzuschüsse der Interessenten zu den Baukosten, 
und zwar nach den Gesetzen: 


vom 8. April 1895 
3. Juni 1896 
„ 8. „ 1897 

„ 20. Mai 1898 

« *-25. „ 1900 

» 20. „ 1902 


870 000 M,‘ 2 ) vom 25. Juni 1904 150 000 M, 

465 600 „ „ 6. „ 1905 278 000 „ 

676 000 „ „ 15. „ 1906 1 148 000 „ 

200 000 „ „ 29. Mai 1907 113 000 „ 

600000 „ „ 14. „ 1908 260 000 „ 

600 000 „ 


der von der Großherzoglich Hessischen Regierung auf den vorläufigen 


Anteil Preußens an dem Kaufpreise für die hessische Ludwigsbahn zurück¬ 
erstattete Betrag (rund 14 095 000 Jt), sowie die Zuschüsse des Reichs zu 
den Baukosten, und zwar nach den Gesetzen: 


vom 25. Mai 1900 5 026 400^, i vom 29. Mai 1907 3 176 000 ^, 

„ 6. Juni 1905 16 352 000 „ „14. „ 1908 11 391 000 „. 


Im übrigen sind die erforderlichen Mittel durch Staatsschuldver¬ 
schreibungen beschafft oder noch zu beschaffen. 

Seit 1879 sind zur Befriedigung der außerordentlichen Geldbedürf- 
nissc der Eiscnbahnverwaltung bewilligt und beantragt: 

a) durch das Extraordinarium des Etats ... 1 661 646 870 M-, 

b) durch besondere Gesetze. 3 531 540 106 „ 

zusammen . . 5 193 186 976 jt. 


Die bei den einzelnen Krediten erzielten und daher gelöschten Er¬ 
sparnisse betragen bei den 

a) neuen Bahnen rund. 38 680 000 Jt, 

b) sonstigen Bauausführungen und Beschaffungen rund 10920000 „ 

zusammen ... 49 600 000 t ff. 


Aus dem Ordinarium des Etats sind bis Ende des Etatsjahrcs 1909 
für erheblichere Ergänzungsanlagen insgesamt rund 249 020 746 Jt ver¬ 
wendet und vorgesehen. 


') Darunter eine Eisenbahn-DampfMthrenVerbindung zwischen Saßnitz und 
Trcllcborg in Schweden (Gesetz vom 18. März 1908). Für eine Hauptbahn Mörs 
—Geldern werden durch den Gesetzentwurf 1909 erst die Mittel zum Grunderwerb 
bereitgestellt. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1896 S. 567, Anmerkung. 
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Festsetzung einheitlicher Umgrenzungslinien für den Lichtraum 
und die Fahrzeuge der deutschen Schutzgebietsbahnen 
von Meter- und Kapspur. 


(Mit einer Tafel.) 


Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebietsbahnen, die dem 
öffentlichen Verkehr dienen, kommen nach ihren gegenwärtigen Betriebs¬ 
und Verkehrsverhältnissen in ihrem ganzen Wesen heute den heimischen 
Kleinbahnen am nächsten. Dies macht sich geltend in der allgemeinen 
Bauart, der Vermeidung großer Erdarbeiten, der Anwendung starker 
Steigungen und scharfer Krümmungen, um die Bahn dem Gelände mög¬ 
lichst anzuschmiegen; in der Verwendung eines wesentlich schwächeren 
Oberbaus als bei den heimischen Vollspurbahnen, in der Beschränkung 
auf einfachste Empfangsgebäude und Bahnhofshochbauten, in der Be¬ 
nutzung leichterer und einfacher ausgestatteter Fahrzeuge, in der Anwen¬ 
dung einer geringeren Fahrgeschwindigkeit und in der Gestaltung der 
Fahrpläne, die, dem zum Teil noch wenig entwickelten Verkehr ent¬ 
sprechend, nur soviel regelmäßige Züge vorsehen, z. B. wöchentlich zwei 
bis drei, oder täglich einen in jeder Richtung, — als der Verkehr un¬ 
bedingt erfordert. Während indes die Kleinbahnen der Heimat nach der 
heimischen Begriffsbestimmung „hauptsächlich den örtlichen Verkehr 
innerhalb eines Gemeindebezirks oder benachbarter Gemcindebezirke ver¬ 
mitteln“ (Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, § 1) und für den allgemeinen 
Eisenbahnverkehr nur geringe Bedeutung haben, dienen unsere Schutz¬ 
gebietsbahnen neben dem örtlichen Verkehr auch schon jetzt mehr oder 
weniger einem durchgehenden Personen- und Güterverkehr zwischen 
weit von einander entfernten Gebieten, zwischen Märkten und Erzeugungs¬ 
stätten des Binnenlandes und Stapelplätzen an der Küste; sic unter¬ 
scheiden sich also hierdurch schon heute wesentlich von unsern heimi¬ 
schen Kleinbahnen. 
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Je mehr aber das Eisenbahnnetz in unsern einzelnen Schutzgebieten 
sich mit der Zeit ausdehnen wird, um so mehr werden die Eisenbahnen 
sich den Anforderungen und Aufgaben des Fernverkehrs anpassen 
müssen, und dabei auch wirtschaftlich erstarken, je mehr es ihnen 
gelingt, den durchgehenden Verkehr zu entwickeln. Sie werden sich 
dabei immer mehr von kurzen Stichbahnen zu großen zusammenhängen¬ 
den Überlandbahnen auswachsen, die sich schließlich von den heimischen 
Hauptbahnen nur noch durch die schmalere Spur (1,0 oder 1,067 m), die 
geringere Fahrgeschwindigkeit und den viel schwächeren Zugverkehr 
unterscheiden. 

So wenig man daher die heutigen Schutzgebietsbahnen etwa nach 
dem preußischen Gesetz über die Eisenbahnunternchmungen vom 3. No¬ 
vember 1838 behandeln kann, zumal dies in den Schutzgebieten keine 
Geltung hat, so wenig würde es zutreffend sein, etwa die Grundzüge des 
preußischen Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892, falls es in den Kolo¬ 
nien eingefübrt wäre, auf unsere Schutzgebietsbahnen anzuwenden. Es 
bleibt also einstweilen nur übrig, auf diese im einzelnen Falle, je nachdem 
sie mehr den Charakter von Haupt- oder von Nebenbahnen haben oder 
mit der Zeit annehmen, die dafür maßgebenden heimischen Bestimmungen 
anzuwenden, soviel dies überhaupt erforderlich scheint. Hinsichtlich der 
Spurweite kommt für die im Bau befindlichen und künftigen Bahnen 
in den deutschen Schutzgebieten voraussichtlich wohl nur noch die 1 m- 
Spur und die afrikanische Kapspur, 1,067 m (= 3V 2 Fuß engl.), in Frage. 
Besondere Vorliebe für die 0,75 m-Spur dürfte heute wohl kaum noch bei 
uns anzutreffen sein, soweit neu geplante Bahnen in Betracht kommen. 
Vorhanden ist diese Spurweite in unsern Schutzgebieten einzig und allein 
bei der kurzen Si gib ahn in Usambara, die durchaus als Kleinbahn an¬ 
zusehen ist. 

Für die technische Ausgestaltung der deutschen Kolonialbahnen 
dienten, besonders im Anfang der Entwicklung, die heimischen Klein¬ 
bahnen mit der 1 m-Spur um so mehr als Vorbild, je weniger sich unsere 
ersten kurzen Schutzgebietsbahnen — die Usambara- und die Togo- 
Küstenbahn — in ihrem Wesen von Kleinbahnen unterschieden. 

So kam es, daß für die Schutzgebietsbahnen von Togo und Kame¬ 
run die 1 m-Spur gewählt wurde, eine Wahl, die auch wegen der Meter¬ 
spurbahnen der unmittelbar oder mittelbar benachbarten fremden Schutz¬ 
gebiete: Elfenbeinktiste, Dahome und des Kongostaates begründet erscheint, 
während allerdings die Bahnen in den gleichfalls nahe gelegenen eng¬ 
lischen Besitzungen, in der Goldküstenkolonie und Lagos Nigeria, die 
Kapspur aufweisen. Auch im ostafrikanischen Schutzgebiet wurde von 
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Fahrzeuge der deutlichen Schutzgebietsbahnen von Meter- und Kapspur. 005 

vornherein die Meterspur eingeführt und zwar zunächst für die Usam- 
barabahn, dann auch für die Mittellandbahn Daressalam—Morogoro, die 
bekanntlich anfangs als kurze Stichbahn geplant war. Bei ihr war wohl 
das Vorbild der englischen Ugandabahn Mombassa—Port Florence mit 
ihrer Meterspur nicht ohne Einfluß geblieben, während man damals an 
einen Anschluß an die kapspurige Kap—Kairo-Bahn, der noch völlig 
außerhalb des Bereichs der Möglichkeit zu liegen schien, schwerlich ge¬ 
dacht hat. Dieser Anschluß liegt selbst heute noch in etwas weitem Felde, 
so daß auch für den inzwischen beschlossenen und begonnenen Weiter¬ 
bau der Mittellandbahn über Morogoro nach Tabora (und Udjidji bis zum 
östlichen Gestade des Tanganjika-Sees) die Beibehaltung der Meterspur 
gerechtfertigt erscheint. So hat also bei ihrer ersten Einführung in den 
erwähnten deutschen Schutzgebieten schließlich das in Deutschland längst 
beliebt gewordene und tief eingewurzelte metrische System gegenüber 
dem in der Rechnung unbequemen und uns weniger geläufigen eng 
lisehen Maßsystem die Oberhand behalten. 

Die einzige deutsche Schutzgebietsbahn mit der um nur 67 mm 
weiteren Kapspur (1,067 m) ist bis jetzt die Lüderitzbahn in Deutsch- 
Südwestafrika, von Lüderitzbucbt über Aus nach Kectmannshoop, 
365 km, mit ihrer nahezu vollendeten südöstlichen Flügelbahn Seeheim — 
Kalkfontein (180 km). Hier wurde glücklicher Weise von vornherein 
auf die ursprünglich geplante 60 cm-Spur, die Feldbahnspurweite, wie 
sie bei der Staatsbahn Swakopmund—Windhuk und bei der Otavibahn 
zur Ausführung gekommen war, verzichtet und die Kapspur angewendet 
in der Annahme, daß dort dereinst die Zeit für einen Anschluß an das 
kapspurige Netz der südafrikanischen Bahnen in der Kapkolonie, Natal, 
Transvaal und Rhodesia kommen könnte. Die Kapspur muß man in 
Südafrika als die unumschränkt geltende Normalspur ansehen, ihre Be¬ 
seitigung zugunsten der Meterspur für jemals zu erhoffen, wäre eine 
völlige Wahnvorstellung — so lange es ein weltumspannendes britisches 
Kolonialreich gibt. 

Für die Umgrenzungslinien des Lichtraums der Meterspurbahnen 
wurde nun zunächst die in Deutschland übliche, im Bereich des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen nach den Grundzügen für den Bau und 
die Betriebseinrichtung der Lokaleisenbahnen gültige Linie (vgl. die Tafel 
Abb. 1, die gestrichelte Linie) angenommen, die eine Lichthöhe von 3,75 m 
und eine Lichtbreite von 2,90 in vorsieht. Für die kapspurige Lüderitz¬ 
bahn dagegen wurde die Umgrenzung des lichten Raums (Abb. 2) den 
auf den Kapbahnen üblichen, unter einander übrigens keineswegs genau 
übereinstimmenden Umgrenzungslinien nachgebilde.t, so daß hier von 
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vornherein erheblich mehr Breite und Höhe für die Fahrzeuge zur Ver¬ 
fügung stand. 

Die entsprechende Umgrenzung für die Fahrzeuge der beiden 
Spurweiten wurde zunächst gleichfalls nach dem Muster der deutschen 
Lokaleisenbahneu für Meterspur (Abb. 1, die volle Linie) gebildet, ..die 
sich mit geringem Spielraum in die Lichtraum-Umgrenzung der Meterspur¬ 
bahnen einfügt. Hier erweisen sich aber insbesondere die Seitenspiel¬ 
räume so knapp, daß die Sicherheit für die Reisenden beim Hinauslehnen 
aus den Fenstern der Wagen, für das Streckenpersonal beim Vorbeifahren 
der Züge und für das Lokomotiv- und Zugbegleitungspersonal beim Dienst 
auf den Zügen, nicht genügend gewahrt erscheint. Die Lüderitzbahn war 
daher in dieser Beziehung sehr viel günstiger gestellt, weil hier zwischen 
Fahrzeug- und Lichtraum-Umgrenzung überall ein reichlicher Spielraum 
vorhanden war. 

Das Bedürfnis nach einer Verbesserung der Betriebsmittel in Bezug 
auf ihre Leistungsfähigkeit und Bequemlichkeit für die Reisenden zwang 
bald zur Erweiterung der ursprünglich angenommenen Fahrzeug-Um¬ 
grenzung, der alsbald entsprechende Erweiterungen der viel zu dicht 
anschließenden Lichtraum-Umgrenzung für die Meterspurbahnen folgen 
mußten. Dabei erkannte man, daß ein innerer Grund für die unterschied¬ 
liche Behandlung der fast gleichen, nur infolge der Zablenabrundung, hier 
nach deutschen (metrischen), dort nach englischen Maßen verschiedenen 
beiden Spurweiten nicht bestehe, und daß es insbesondere widersinnig 
sei, den Seitenspielraum zwischen Lichtraum- und Fahrzeug-Umgrenzung 
bei den Meterspurbahnen auf etwa 20 cm zu beschränken, während er 
bei der Kapspurbahn mehr als Va m beträgt. 

Damit ergab sich die Notwendigkeit, die Umgrenzungslinien sowohl 
des Lichtraums als auch der Fahrzeuge für alle deutschen Schutzgebiets¬ 
bahnen mit Meter- und Kapspur umzuarbeiten, und diese Gelegenheit 
benutzte man, um diese Umarbeitung nach einheitlichen Gesichtspunkten 
zu bewirken und im Interesse der Einheitlichkeit des ganzen Bahnnetzes 
eine möglichst weitgehende Übereinstimmung in der Festsetzung für 
beide Spurweiten zu erzielen. Während man hierbei nunmehr die Rück¬ 
sichten auf die heimischen Kleinbahnverhältnisse unbedenklich außer Acht 
lassen durfte, mußten dagegen die besonderen Bedürfnisse in den Schutz¬ 
gebieten in Anlehnung an die Vorschriften der Kapbahnen, mit Rücksicht 
auf künftigen Bahnanschluß und Wagenübergang in Südafrika, in erster 
Linie berücksichtigt werden. Je mehr unsere Kolonialbahnen in ihrer 
heutigen lebhafteren Entwicklung ihre anfängliche Eigenschaft als reine 
Kleinbahnen abzustreifen beginnen und sich zu Hauptbahnen mit durch- 


Digitized by CjQuQie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Fahrzeuge der deutschen Schutzgebietsbahncn von Meter- und Rapspur. 907 

gehendem Verkehr auswachsen, um so mehr wurde es notwendig, in ver¬ 
ständigem Maßhalten auf eine einheitliche Ausgestaltung der Eisen¬ 
bahnen in den einzelnen Schutzgebieten Bedacht zu nehmen, um die 
Leistungsfähigkeit des ganzen Unternehmens zu steigern und die Mög¬ 
lichkeit von Anschlüssen und Übergängen für Personen und Güter von 
einer Bahn auf die andere und von einem Schutzgebiet auf das benach¬ 
barte anzubahnen. Dazu gehörte in erster Linie die einheitliche Regelung 
der für den Bahnbau und die Gestaltung der Betriebsmittel maßgebenden 
Umgrenzungslinien für den Lichtraum und die Fahrzeuge. Auch bei der 
zur Zeit bestehenden räumlichen Trennung der Bahnnetze in unseren ver¬ 
schiedenen Schutzgebieten gewährt die Übereinstimmung in den Um¬ 
grenzungen für den Lichtraum unter anderem schon heute den Vorteil, 
daß die Anordnung der eisernen Überbauten der Brücken für die ver¬ 
schiedenen Schutzgebiete gleichartig gestaltet werden kann; die Überein¬ 
stimmung iu der Fahrzeug-Umgrenzung ermöglicht den Austausch von 
Fahrzeugen zwischen den verschiedenen Schutzgebieten, der bei uner¬ 
wartet eintretendem Bedarf nützlich werden kann, und eine völlig gleiche 
Bauart der Betriebsmittel, mit Ausnahme der Radsätze, für die beiden so 
wenig verschiedenen Spurweiten. 

A. Lichtraum-Umgrenzung. 

Hiernach ist für alle deutschen Schutzgebietsbahnen mit Meter- und 
Kapspur einheitlich die in Abb. 3 (gestrichelt) dargestellte Lichtraum- 
Umgrenzung festgesetzt und mit Geltung vom 1. April 1908 eingeführt. 
Sie schließt sich in deji Hauptmaßen der im Jahre 1906 wesentlich er¬ 
weiterten Umgrenzung der Central South African Railways an. Ihre Höhe 
beträgt 4,20 m gegenüber 4,11 m (= 13 1 /- 2 Fuß engl.), die obere Breite 
4,0 m gegenüber 4,31 m (= 14 Fuß 1% Zoll engl.) bei den Central South 
African Railways. Über das bei europäischen Bahnen allgemein übliche 
lichte Breitenmaß von 4,0 m hinauszugehen, war kein hinreichender Grund 
vorhanden. Der Übergang zwischen der oberen und der seitlichen Be¬ 
grenzung wird nicht, wie in Europa üblich, durch Abschrägung, sondern 
nach dem Vorbild der Kapbahnen beiderseits durch einen Viertelkreis 
von 1,30 m Halbmesser gebildet. Für die Bahnhofsgleise (rechte Hälfte 
der Zeichnung) springt die Seitengrenze in einer Höhe von 0,85 in gegen 
0,8G4 m (= 2 Fuß 10 Zoll) in Kapland über Schienenoberkante um 0,50 m 
zurück, also auf 1,50 m Abstand von der Gleismitte gegen 1,372 m 
(=4'/ 2 Fuß) in Kapland und verläuft von da senkrecht bis zur Höhe 
von S. 0 (Schienenoberkante). Dieser Absatz, der in den Bahnhöfen die 
Anordnung von Laderampen und -Bühnen am Gleis bis zu einer Höhe 
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von 0,85 m über S. 0. gestattet, wird für die freie Strecke (linke Hälfte 
der Zeichnung) durch eine schräge Linie weggeschnitten, die bei eisernen 
Überbauten eine wirksame untere Dreiecksaussteifung zwischen den Quer¬ 
trägern und Senkrechten des Tragwerks ermöglicht. 

An die obere und seitliche Lichtraum-Umgrenzung sollen wie in 
Deutschland (Betriebsordnung § 11,2) feste Bauwerke niemals unmittelbar 
dicht herangebaut, vielmehr überall ein ringsum laufender Mindestabstand 
von 100 mm eingehalten werden. 

Unter Berücksichtigung dieser Seitenspielräurne von je 100 mm ergibt 
sich eine obere Gesamtbreite von 4,20 m; diese gegenüber den Kapbahnen 
(4,31 m) etwas geringere Breite erscheint unbedenklich, denn für das 
dortige größere Maß waren seitlioh aufschlagende Abteiltüren maßgebend, 
die bei uns schwerlich Eingang Anden dürften und, wie es scheint, auch 
bei den Kapbahnen neuerdings nicht mehr gebaut werden. 

Die gegenüber den Kapbahnen etwas größere untere Breite der 
Umgrenzung ist gerechtfertigt einerseits durch die größere Breite, die 
unsere wegen der erwünschten Zugänglichkeit des Triebwerks mit Außen- 
zyiindern ausgerüsteten Lokomotiven erfordern (die englischen Loko¬ 
motiven haben meist Innenzylinder), andererseits durch das Bestreben, 
die Kastenunterkante der Personenwagen mit Rücksicht auf ruhigen Gang 
und Standsicherheit möglichst weit, also auch noch unter das Maß der 
Höhe der Laderampen, herabrücken zu können. 

Mit der vorgeschriebenen Lichtraum-Umgrenzung ist also für alle 
unsere Schutzgebiete und für die beiden Spurweiten (Meter- und Kapspur) 
eine völlige übereinstimmende wichtige Einheit' geschaffen. 

B. Fahrzeug-Umgrenzung. 

Die neue Umgrenzung der Fahrzeuge, die zugleich als Lademaß 
gelten soll, gestaltet sich außerordentlich einfach. Sie geht, wie Abb. 3 
(die volle Linie) zeigt, von einer Höhe von 3,80 m beiderseits mit je 
einem Viertelkreis von 0,75 m Halbmesser auf eine Breite von 2,90 m 
über, die bis auf 100 mm über S. 0. herabgeführt wird. Teile der Fahr¬ 
zeuge, die auf deren Standsicherheit und Schwerpunktlage keinen wesent¬ 
lichen Einfluß üben, dürfen nach oben und seitwärts noch 150 mm 
weiter vorspringen, also nach oben z. B. Lüftungs- und Beleuchtungs¬ 
aufsätze und dergleichen, seitwärts vor allem die in den Tropen unent¬ 
behrlichen Sonnenschutzwände, für die zur Gewinnung eines Luftraumes 
zwischen ihnen und den eigentlichen Wagenseitenwänden das Maß von 
150 mm Breite genügt. 
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Ira Rahmen dieser Fahrzeug-Umgrenzung lassen sich, wie die bis¬ 
herigen Erfahrungen beweisen, Wagen jeder Gattung und Leistungs¬ 
fähigkeit, auch Verbundlokomotiven mit Außenzylindern und Außenrahmen 
herstellen; letztere haben sich insbesondere in Südwestafrika zur Ein¬ 
kapselung der Triebwerkteile als notwendig herausgestellt, eine Anord¬ 
nung, die durch die Sandstürme im Dünenbezirk bedingt wird. Die obere 
seitliche Abrundung an Stelle der Abschrägung ergibt sich folgerichtig 
aus der Lichtraum-Umgrenzung und erweist sich namentlich für hoch- 
räumige Personenwagen als vorteilhaft. 

Die so festgestellten Umgrenzungen des Lichtraums und der Fahr¬ 
zeuge sind, wie erwähnt, vorwiegend aus den besonderen Bedürfnissen 
unserer deutschen Schutzgebietsbahnen heraus entwickelt und nehmen 
daher auf die etwaigen entsprechenden Vorschriften benachbarter Bahnen 
einstweilen keine Rücksicht, zumal diese Vorschriften zum großen Teil 
hier nicht bekannt sind. Gleichwohl dürften die deutschen Festsetzungen 
eine geeignete Grundlage bilden für etwaige künftige Bestrebungen zur 
Vereinheitlichung zwischen den verschiedenen benachbarten Kolonial¬ 
ländern, sobald der geeignete Zeitpunkt hierfür gekommen sein wird. 

Der Gedanke, daß eine solche Vereinheitlichung jetzt noch weit 
getrennt liegender und selbst verschiedenspuriger Bahnnetze auch in 
Afrika dereinst einmal notwendig werden könne, ist nicht von der Hand 
zu weisen, wenn man sich die Entwicklung in Europa vergegenwärtigt; 
hier hat sich aus fast nur zufällig gleichspurigen, durch Meere und weite 
Länderstrecken getrennten kurzen Eisenbahnlinien innerhalb eines Zeit¬ 
raums von 50 bis 70 Jahren die wirtschaftlich hochwichtige technische 
Einheit des mitteleuropäischen Bahnnetzes entwickelt. Einer ähnlichen 
Vereinheitlichung wird für Afrika Vorschub geleistet durch die Möglich¬ 
keit, gegebenen und nötigen Falles auch die meterspurigen Bahnen und 
Fahrzeuge mit nicht allzu kostspieligen Mitteln in kapspurige umzuwandeln, 
wobei an eine Auswechslung der Hakenplatten auf den eisernen Quer- 
schwellen des Oberbaues, sowie an eine solche der Achsen und der Achs¬ 
halter an den Fahrzeugen und dergleichen gedacht werden kann. Diesen 
in weiter Zukunft liegenden Möglichkeiten entsprechen die neuen für 
Lichtraum und Fahrzeuge übereinstimmend für beide Spurweiten festge¬ 
setzten Umgrenzungen, die sich, wie erläutert, denen der Kapbahnen am 
meisten nähern. 

C. Wagen-Umgrenzung der kapspurigen LUderitzbahn. 

Eine Ausnahme indes von den vorbeschriebenen Festsetzungen 
mußte man leider von vornherein in den Kauf nehmen. Die Kapbahnen 
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zeigen in ihrer Umgrenzung des Lichtraums unten eine Einschnürung 
auf 1,872 m Abstand von der Gleismitte, die bis zur Höhe von 862 mm 
über S. 0. reicht. Es erschien zwar nicht notwendig, die Übergangs¬ 
fähigkeit der Lokomotiven der Lüde ritzbahn auf die Kap bahnen in 
Aussicht zu nehmen; denn sie hätten, um diesen Zweck zu erreichen, nur 
mit erheblichem Nachteil für ihre Bauart, in die untere Einschnürung der 
Umgrenzungslinie der Kapbahnen hineiugezwängt werden können. Die 
Wagen dagegen müssen mit Rücksicht auf künftigen Bahnanschluß und 
Wagendurchgang übergangsfähig sein, daher in jene Umgrenzung hinein¬ 
passen und auch mit ihrer Zug- und Stoßvorrichtung sich den Fahrzeugen 
der Kapbahnen anpassen, deren Netz lange vor dem Entstehen unserer 
dortigen Bahnen vorhanden war und weit umfangreicher ist, als die 
deutschen Bahnen in Südafrika. Die für den Übergang der Fahrzeuge 
in Betracht kommenden Maße und Einrichtungen der Lüderitzbahn sind 
hier leider nicht von vornherein denen der Kapbahnen angepaßt worden. 
Bei den Kapbahnen sind nämlich Zugstange und Mittelpuffer vereinigt 
und liegen am unbelasteten Wagen auf 2 Fuß 10% Zoll = 873 mm Höhe 
über S. O., während bei der Lüderitzbahn die Pufferhöhe am unbelasteten 
Wagen nur 700 mm beträgt und die Zugstange noch unter dem Mittel¬ 
puffer liegt. 

Mag einstweilen dahingestellt bleiben, auf welcher Grundlage sich 
dereinst eine Einigung über die Zug- und Stoßvorrichtungen wird er¬ 
zielen lassen — möglich erscheint sie jedenfalls —, so wird zunächst die 
Pufferlage unserer kapspurigen Bahnen der der Kapbahnen nahe gebracht, 
also die Pufferhöhe über Schienenoberkante um rund 15 cm vergrößert 
werden müssen. 

Soll dabei die unmittelbare Kraftübertragung durch die Langträger 
des Wagenuntergestells gewahrt bleiben, so dürfte auch als Übergang im 
Betrieb der einfachste Weg der sein, den ganzen Wagenkasten ent¬ 
sprechend zu heben und zu diesem Zweck über je zwei zusammen¬ 
gehörigen Federböcken jeder Wagenseite ein gemeinsames, etwa 15 cm 
hohes Trägerstück einzuschalten, das unter dem Langträger angebracht 
wird, und an dem die Federböcke und Achsgabeln in gleicher Weise 
befestigt werden, wie bisher an dem Langträger. Diese Änderung würde 
in die Wege zu leiten sein, sobald auf einer größeren Bahnstrecke der 
Baubetrieb dem ruhigen gewöhnlichen Betrieb Platz gemacht haben 
wird. Diese Änderung und die geringere lichte Breite der Kapbahn-Um- 
grenzung unterhalb der Ladekante ist bei der Wagenumgrenzung der 
deutschen kapspurigen Bahn (Abb. 4, die volle Linie) berücksichtigt Die 
rechte Hälfte dieser Wagen-Umgrenzung stellt also nur einen vorüber- 
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gehenden Zustand dar, während die linke Hälfte weiterhin so lange 
Giltigkeit besitzt, als nicht mit den Kapbahnen etwa eine Einigung auf 
Grand der rechts dargestellten Fahrzeug - Umgrenzung erzielt werden 
sollte. Als Lademaß kann und soll auch jetzt schon diese letztere Linie 
gelten. 

Während also, wie wir gesehen haben, die Lichtraum-Umgrcnzung 
fiir die beiden Spurweiten und alle Schutzgebiete völlig einheitlich ist, 
erhält die sonst ebenfalls gleiche Fahrzeug-Umgrenzung nur für die 
Wagen der kapspurigen Lüderitzbahn nebst Fortsetzungen eine Änderung, 
die nach kurzer Übergangszeit sich auch nur durch eine einzige Ab¬ 
weichung im unteren Breitenmaß von der sonst allgemein gültigen Fahr¬ 
zeug-Umgrenzung unterscheiden wird. 

Selbstverständlich bestehen auf einzelnen deutschen Schutzgebiets¬ 
bahnen heute noch gewisse Hindernisse, die der allgemeinen Durch¬ 
führung der neu festgesetzten Lichtraum-Umgrenzung im Wege stehen. 
Diese Hindernisse können im Laufe der Jahre bei Gelegenheit baulicher 
Änderungen beseitigt werden, soweit ihre Beseitigung nicht besonders 
dringend erscheint. 

F. li. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen.') 

Von 

C. T h a m e r. 


Die Angaben über die Getreideernte des Jahres 1907 sind dem. ersten 
Vierteljahrsheft 1908 zur Statistik des Deutschen Reiches entnommen. 

Die Verkehrsbewegung ist wie in den Vorjahren für die Beförderung 
von Getreide und Mehl auf den Eisenbahnen nach der Statistik der Eisen¬ 
bahngüterbewegung, die Beförderung auf den Binnengewässern nach, der 
Reichsstatistik über den Binnenschiffahrtsverkehr und endlich die Be¬ 
förderung zur See nach den Handelskammcrberichten, soweit diese darüber 
Aufschluß bieten (die Ein- und Ausfuhr auf der Ems nach der Reichs¬ 
statistik über den Binnenschiffahrtsverkehr), dargestellt worden. 

In der folgenden Übersicht sind zunächst die Gesamternteertrüge 
der Jahre 1905 bis 1907 den Ziffern des Gesamteisenbahnverkehrs der 
Jahre 1905 bis 1907 gegenübergestellt: 


' !! 
|i 

Weizen 

Roggen 

f 

Gerste | 

Hafer 

Mehl 

U9W. 

| Zusammen 

i! 

t 

t 

t ! 

t 

t 

t 

Ernte für l| 

das Erntejahr 1905 1 

4 18« 940 

9 «0« 827 

2 921 953 

0 546 502 


i 

• 

23 2G2222 

Gesamteisen¬ 
bahnverkehr 1905 

2 670 035 

1 9*24 754 

2 120 100 

1 G83 209 

5 201 910 

1 

1 13 G00014 

Ernte für 
das Erntejahr 1906 

4 398 517 

9 625 738 

3 111 309 

I 

8 431 379 

_ 

; 25 56G 943 

Gesamteisen- 
bahnverkehr 1900 

2 863 295 

l 930 526 

2 403 09G 

1897 284 

5 5G7 G9G 

1 

14 061897 

Ernte für 
das Erntejahr 1907 

3 937 414 

9 757 859 

3 497 745 

9 149 138 


20 342 156 

Gesamteisen¬ 
bahnverkehr 1907 

2 773 330 

2 052 103 

2 713 900 

1 838 771 

G 280 542 

15 658 640 


l ) Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 644 fl’. 
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Der Gesamteisenbahnverkehr betrug also in Prozenten der Ernte: 


! 

i 

Weizen 

Roggen 

Gerste 

Hafer 

Mehl 

usw. 

Zusammen 

im Jahre 1906 . 

|l 64 

20 

73 

1 

26 

(22)») 

68 

» , 1906 . 

6& 

20 

77 

23 

(22)») | 

57 

* . 1907 . 

i 71 

21 

77 

20 

(24)») i 

60 

durchschnittlich 

67 

i| 

r 20 

76 

23 

t 

i 

(23)») 

! 

i 1 

58 


Der 

Eisenbahnverkehr 

war 

'1 

Verkehr 

innerhalb der 

einzelnen 

Ver- 

kebrsbezirke 

t 

i 

Versand 

Empfang 

+ Mehr- 

— Minder¬ 
empfang 

der 

Verkehrsbezirke 1 

t 

! 1 

t 

ii 

i 1 

bei Weizen und Spelz 

. 1905 

j 1310 859 j 

1 276 587 

1166067 

— 109 520 


1906 j 

1 403 877 

1 381 852 

1 241882 

[ —139970 


1907 

1382 639 

1 365 301 

; 1 199 772 

— 165 529 

- Roggen. 

. 1905 

1 040 437 

835 522 

1 

825 108 

i 

— 10 414 


1906 

1 031 997 

843 549 

1 869 002 

+ 25 453 


1907 , 

1 115 645 

895 343 

898 823 

+ 3 480 

ft Gerste. 

. 1905 

i 

916 078 

911641 

1 192 144 

+ 280 502 


1906 

1 

1020 584 

1 105 325 

1 370 648 

+ 265 323 


1907 

j 1182 693 

1268 972 

1 522 389 

! +253 417 

*• Hafer. 

. 1905 

629 273 

835 023 

976 541 

1 +141518 

, 


1906 

699 723 

1 015 359 

1 110899 

+ 95 740 


1907 

748 026 

1 022 729 

990 714 

— 32015 

1 

^ Mehl, Mühlenfabrikaten u. 

ii 

1 

i 


Kleie. 

. 1905 

i 2047 387 

2 635 391 

3 125 109 

+ 489 718 


1906 

2 259 406 

2 721610 

3 277 580 

+ 555 970 


1907 

i 

2 420 723 

3 253 314 

1 

3 810 892 

+ 557 578 


l ) der Gesamternte. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1009 . 


(Fortsetzung auf S. 924.) 
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No. 


Bezeichnung 


der 

Verkehrsbezirke 


i Ernte 


im Jahre ij innerhalb der 


Weizen und 


Güterbewegungsstatistik vom 


Verkehr i 


1907 


einzelnen j Versand Empfang 
Yer- [ 

kehrsbezirke J | 


1 

2 

l! 3 

ii 

4 

S 5 ! 

6 

1 

Provinzen Ost- u. Westpreußen 

1 

i\ 

l 1 Ctü OR.X ) 

fi> 

67 794 

34 939 

51816 

2 

Ost- und westpreußische Häfen 

' j 

j 1 loo ZOO | 

ii: 

1 127 

38 240 

21 759 

3 

Provinz Pommern. ' 

i i ni oao J 

1 ! 

28 273 

16 952 

20 706 

4 

Potmnersche Häfen ..... j 

1 | UH oUo ^ 

i! 

— 

13294 

11257 

5 , 

Großh. Mecklenburg usw. . . 

i 

qq nü J 

i,. 

26 429 

24 742 

; 4938 

6 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

1 

> oo 11 o < 

i r 

590 

1381 

29 640 

7 ; 

Prov. Schleswig-Holstein usw.. ; 

v iii <70n i 

i ! 

32 646 

14 399 

3 859 

8 

Elbhafen . 

/ 111/ iW | 

ii 

160 

4634 

2517 

9 

Weserhäfen. 

') 

1 1 

f: 

404 

5018 

922 

10 

Emshäfen. I 

1 1 

l o&n ^oi J 

1'. 

218 

453 

863 

11 

Hannover, Braunschweig, Olden- 

! : l 

> dSOu I < 

| 1 



1 


bürg und Lippe-Schaumburg 

J 

1 | 


100090 

24609 

34 144 

12 

Provinz Posen. | 

|; 160189 

i 

66 869 

24214 

1 9969 

13 

Reg.-Bez. Oppeln. 

|i 111082 


23 216 

7 257 

7337 

14 

Stadt Breslau. 

) oca rrez j 1 

1 

234 

10 440 

| 29 886 

15 

Reg-Bez. Breslau und Liegnitz 

! i 

I 4UU l ^ 

V 

72948 

43595 

i 21912 

16 

Berlin.. . . . j, \ 

[ oa na o / i 

643 

860 

15 242 

17 1 

Provinz Brandenburg .... 1 j 

j 1 uö UDö \ , 

43065 

24 792 

27 358 

18 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt j 

211080 


95 732 

66 397 

14 466 

19 

Keg.-Bez. Merseburg und Thü- i 







ringen. j 

816479 


87 541 

56 519 

36 787 

20 

Königreich Sachsen. j 

120 021 

1 

165 107 

13 077 

1 51354 

21 

Provinz Hessen-Nassau, Ober- : 


1 



j 


hessen usw. 

180 351 

! 

85 530 

27 466 

22694 

22 

Ruhrrevier (Westfalen) . . . i 1 

1 i nor: f 

3 896 

4519 

58115 

24 

Provinz Westfalen, Waldeck . j 

f IW j 

r 

23 410 

19825 

4:000 

23 

Ruhrrevier (Rheinprovinz) . . 



13 403 

18437 

j 54 838 

25 

Rheinprovinz rechts des Rheins 







usw. 


1 

1 880 

7 183 

13 847 

26 

Rheinprovinz links des Rheins i 

240 643 

, 


i 



und Birkenfeld . 



86 504 

44 132 

55420 

27 

Saarrevier usw . 


i 

308 

231 

1 7211 

28 

Duisburg, Hochfeld. Ruhrort . 



997 

132499 

1 3 918 

29 

Lothringen. 

142 983 

1 

25 355 

22 793 

; 7 960 

30 

Elsaß. 

118 199 

i 

32 782 

55 892 

40212 

31 

Bayerische Pfalz. 

26 116 


7 524 

2067 

j 127140 

32 

Großh. Hessen. i 

23 235 


54 561 

18 595 

15236 

33 

Großh. Baden. 

l 1 “TO -Ü1 / 

33 322 

34 799 

1 174 837 

34 

Mannheim und Ludwigshafen . 

1 1 1 6 1 O l | 


2 950 

490 768 

j 8 209 

35 

Königreich Württemberg und n 





i 


Hoheuzollern. ! 

308 818 


30636 

I 5 730 

1 117128 

36 

Königreich Bavern. i 

566 794 

j 

166 605 

56 558 

| 54218 


Überhaupt 

3 937 414 


1 382639 

1 365 301 

1 199 772 
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Spelz (Tonnen) 


Jahre 1907 i 

| 

ii 

Seeschiffahr ts- 

verkehr 1907 

1 

Binnenschififahrts- ! 

verkehr 1907 

i ___ __ ■ 

Überhaupt 

Mehr- 

Mehr- ! 

Mehr- ] 

Mehr- 

r” 


Versand '.Empfang 


/ ‘ 


8 


12657 


14 245 


2238 


51931 
18732 


396 
2717 
8 455 

5 849 

80 

16948 

38 277 


Versand Empfang 


10 


Versand Empfang 
12 


Versand Empfang 

(74 9+11) 1 (8+104-12) 


Demnach 

zur 

Ver- 


|l wendung 


13 


14 


15 


o 

‘M4 

i 

ä 

I % 

« 

b 

® 

1 > 

s 

•u 

6 

Z 


34 725 


, 4772 
E i 

| • 75 771 


67248 


14833 

15680 

3 359 
J 342456 

2342 


125073 


111 398 


42138 

i 

2146 1 

. 

40 388 

. 

94 

31 914 


43 880 i 

3 866 

• 

56 201 

i 

660 784 

i 

220 909 | 


427218 | 

156 323 

! 

105 071 • : 


i 

57 101 | 


2 307 

11 938 

* 253 

* 

173 

. 


13 979 

, 

11741 


68 332 


85 280 


84 904 

: 

32 973 

i 


18 732 I 

. 


85 021 

1 

| 

123 298 


42909 

* 

38 137 


66 490 

I 


142261 

1 

1 

I 

269 996 

1 

i 

il 

202 748 


63 669 

II 1 

48 836 


| 186060 

! 

170 380 


* . i 

125 073 


1 ! 80 396 

. 1 

77 037 

1 . 

989052 

j 

646 596 

1 

| 

3 395 
i 46 727 


114 793 

1 44 385 

903 125 

34 725 

1 328126 1 2 007 370 
328 126 

j 62584 

2 444 699 

62 5 S 4 



277 496 

183 349 
244 053 


296 747 19 

243 319 20 

I 

218488 | 21 
303 196 IJI 4 

i'/23 


443 391 


191 819 
288579 
151 189 
100 272 

819 377 


|25 

|26 
27 
’ 28 

29 

30 

31 

32 
(33 
»34 


423 611 35 

611 179 36 



I. ß 319 529 


868 400 


1 679 244 


2382 115 
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No. 


Bezeichnung 


der 

Verkehrsbezirke 


i i 


2 


1 

2 i 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 1 


12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 
19 


i 


i 


2 ! 

i 

22 I 

24 1 

23 | 

25 f 

| 

26 ; 

27 

28 

29 

30 , 

31 

32 

33 

34 


36 


Provinzen Ost- u. Westpreußen 
Ost- und westpreußische Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großh. Mecklenburg usw. . . 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Prov. Schleswig-Holstein usw. . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Lippe-Schaumburg 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 

Berlin .. 

Provinz Brandenburg . . . . 
Reg.-Bez.Magdeburg und Anhalt 
Re^.-Bez. Merseburg und Thü¬ 
ringen . .. 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau, Ober¬ 
hessen usw. 

Ruhrrevier (Westfalen). . . . 
Provinz Westfalen, Waldeck 
Ruhrrevier (Rheinprovinz) . . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saarrevior usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz. 

Großh. Hessen. 

Großh. Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen . 
Königreich Württemberg und 

Holienzollern. 

Königreich Bayern. 


Überhaupt 


Roggen 


| Ernte 
I im Jahre 
i 1907 1 


I 3 \l; 

}l 175 322 | 
ij} 635 943 { 

! 345 831 J 

I \ I 

) 271 361 {I, 

\\ I 

,j} 899 049 {!. 

ü) I 

II 999 841 
;i 246691 

' J> 688 807 | 

ij 861 316 ( 
314592 , 

451 684 
394 181 

303 463 | 

i) 437 302 ( 

) 11 


529 445 


42 838 

49191 : 

120 219 
112148 : 

| 83 618 | 

61089 , 

!j 833 928 . 

9 757 859 


Güterbewegungsstatistik vom 


Verkehr 


innerhalb der 


einzelnen 

Ver¬ 

kehrsbezirke 

Versand 

_| 

Empfang 

i 

4 ! 

6 i 

6 

t 

90180 

1 

128899 . 

27030 

390 

3 491 , 

125 715 

51502 

64105 

19 631 

1 170 

3 089 

54 417 

33 159 

45 945 

4 788 

425 

2 489 

44 834 

15 636 

22257 

6091 

372 

2 947 

7 652 

1598 

20 455 

5 081 

812 

2883 ’ 

963 

74 657 

14 250 

50229 

211564 

139971 i 

10487 

28 903 

9159 i 

31351 

707 

2281 ! 

33097 

65130 

43 402 

47 437 

1096 

1353 

37 209 

95 6% 

73 913 

27 328 

42 355 

49109 

7607 

59 953 

35 874 

48966 

134 476 

7699 | 

101560 

18 726 

5196 

21 34" 

4 405 i 

6 467 

27994 

21 528 

13 840 

18634 

10 733 

14 499 

39939 

3 290 

8 424 

9424 

35 737 

36819 

33 729 

1 682 

2002 

3 720 

8 503 

74 950 

7 347 

4 546 

8 500 

961 

6 223 

3 237 

3 608 

7 400 

9867 , 

4 618 

18 467 

8949 

8 iOS 

8 673 

2236 

4 533 

235 

4 594 

9611 

1 909 

1090 | 

2632 

53 807 

31082 

10620 


1 115 645 895 343 898 823 
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• Tahrft 1907 und die Eisenbahnen. 
...„„da Getreideernte un Jahre 19W un 


Gerste 



GüterbewegungsStatistik vo 


im Jahre 


der 

Verkehrsbezirke 


Verkehr i 
innerhalb der 
einzelnen 
Ver- 


Versand j Empfang 



Provinz Pommern ••• • ; 

Pommersche Häten • • • 

; 

Prov. Schleswig-Holstein usw. 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

S" 8 “«; Brauo' S ci.welg,Öld«n' 
^Trg tÜ" Lippe-Schaombarg 

Provinz Posen. 

Reg -Bez. Oppeln •••••■ 

R e a g -Bez e Breslau und Liegnitz 

Berlin ‘ ‘ ’ 

Provinz Brandenburg • • • * 

{w-ßez.Magdeburg und Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg und Thu- 

ringen. .. 

Königreich Sachsen • • * * * , 

Provinz Hessen-Nassau, 
hessen usw. • • • • • * 

KrÄfto : 

KÄffS» 

Rheinprovinz link» des Rheins 
und Birkenfeld. 

DaTaburl'HoSfald, Rbbrori 

Lothringen. 

i Elsaß . • • • ,. 

Bayerische Pfalz. 

i Großh. Hesseu . 

1 Großh. Baden • • •. • • * ’ 

| Mannheim und Ludwigshafen • 

: Königreich Württemberg und 

| .. 

36 Königreich Bayern 


2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
11 

12 

13 

14 

15 

16 1 

17 I 

18 I 

19 - 

20 | 
2! j 

22 j 

24 ' 

23 ! 

25 I 

26 1 

27 I 

28 1 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 


} 373 281 {| 
i 124194 (( 

1/ 67 903 (i 

} 140 746 ( 

81129 

241 410 
113 902 1 

( 202 374 ( i 

\ 161 457 | ’> 
215 769 |! 

i 437 355 ;j 
62 329 ,j 


} 


79 643 
29 861 


f 


63 535 


7 533 
91 279 
67 199 
95 741 

98465 


30 977 
1781 
13 518 
61 

8 622 
334 
81 643 
925 
12995 
1471 

46290 
42982 
19168 
1559 
37 369 
1327 
36040 
117 800 

122 744 
46 465 

18438 
2611 
75 663 
6 325 

2124 

66 828 
58 
3607 
1072 
21002 
16152 
33 341 
37 989 
1934 


32668 
31985 
12006 | 
10355 
8091 I 
2011*2 
4458 
80639 l 
292309 
17128 , 

7 757 I 
51 326 
4895 1 

3780 I 
43216 
12616 
28527 
134643 

31075 
7 944 

4998 

989 

18934 

11325 

10 857 

29838 
131 
164078 
727 
13 358 
12022 
47 45*2 
13628 
44 098 


44006 
107 603 
12837 
7 848 

7 920 

8 485 
62020 

2647 

507 

2271 

385 678 

6617 
20311 
27477 
22850 
27452 
24 884 
9679 

93 747 
78271 

I 31774 
1 77 988 

| 66973 

I 52235 

! 10299 

l 

1 45262 

! 2902 

] 1534 

I 1275 

I 4204 

24358 
12881 
1 34 340 

I 17 069 



Überhaupt !' 3497 745 
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(Tonnen) 

Jahre 1907 

Mehr- 

Versand Empfang 


20 430 1 


I ■ 
125064 


26 776 
125038 


Seeschiffahrts¬ 
verkehr 1907 

Binnenschiffahrts-j 
verkehr 1907 

Mehr- 

Mehr- 

_ _! 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

9 

10 

11 

12 

30979 

j 

682 

| 


'| 2131 

78 812 

15 455 

. 

; 

568 

1 . 

638 644 

110 336 

I 

' 

238 656 

160 566 

i 



1 20439 

18033 

, 15178 

j 

i • 


* 

| « 

, 104 565 ; 
106 440 

i ; 

• 

1 

! 117 244 || 

. 16 349 

, 116 019 j 


Überhaupt 


<D 

X 

Demnach » 


9154 
34571 ' 

J 6297 ; 


3 &7746 61U68 

_ 867746 

263 417 


Mehr- i 

Versand Empfang 
( 7 + 9 + 11 ) ( 8 + 10 + 12 )_ 

13 14 


339 348 


1 

33110 

956112 


33 110 


923 002 


76182 

586 
29 872 


341 708 
569 943 


19 262 


65 148 
2617 


4 494 
36 690 


158 682 


55 395 

67 532 
507 878 

149 352 


115 708 


62672 
187 571 j 

43 125 ; 
241 057 ! 


235 351 

1 366 
12 336 

69 885 

33 648 
122 168 

1 905 044 
158 682 

1 746 362 


wendung | « 


15 | 

428676 g 
104 932 { \ 
136 436 l \ 
648 623 | g 

J( 9 

230481 j 10 

I lll 

176262 12 

111285 13 

190527 ;{|* 

277 166 
196 146 18 

600 027 j 19 
249 900 : 20 

122 768 ! 21 
270 918 

,„28 


298 886 \ f 

26 
27 
!] 28 
8899 ! 29 
86 785 ; 30 
79535 il 31 
60 051 || 32 

168 350 

205 131 ' 35 
693 326 | 36 

- 

5 244 107 | 
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(Tonnen) 


Jahre 1907 

Mehr- 

Seeschiffahrts¬ 
verkehr 1907 

l 

Binnenschiffahrts¬ 
verkehr 1907 

Überhaupt 

Demnach 

zur 

Ver- 

Mehr- 

Mehr^ 

•_i 

Mehr- 





— 





wendung 

V ers&nd! Empfang 

Versand Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 


__ 

— 






( 7 + 9+111 

(8+10+12) 


7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

i 

. 

40 039 

153256 



157 

113060 

, 

800 629 

\ 

i 

15404 

. 

40015 

. 

32 960 

. 

88379 

• 

492993 

t 

/ 

32243 

• 

17311 

. 

14286 


63 840 

i 

328068 

i 

, i 


12131 

2202 

• 

567 

j 


9 362 

550364 

! 

10811 

• 

1 

| 

45 523 

31489 

. 

1 

| 

3223 

850 386 

j 

51885 



i 

I 

9568 


1 

61453 


236 834 

\ 

17910 

| 

. 


7 276 

. 

25186 

• 

236 860 

i 

• 

8572 


i 

52946 

. 

44 374 

• 

447210 

i 

* 

61140 



. 

94 916 


156 056 

649695 


22017 

] 




24 503 

| 

2486 

849016 

i 

1 

. 

1703 






1703 

676 812 

i 

• 

35 636 



i 

1! 

! '842 


36 478 

520 052 



1418 




15 241 


16659 

j 418 462 


• 

84149 



• 

29 215 


113 364 

551 326 

i- 

i 

62754 

i 

! 

I 

• 

• 

i 198 800 


l 136 046 

704 429 

i 

, 

1 

9814 



i 

180 


9 994 

149 222 


* 

9 076 

* 

J; 


19 220 


28296 

72 387 


• 

6 377 


i 




6 377 

69592 


\ 

! 6 823 

1 



11 519 


18 342 

74999 


i 36408 1 

1 • 

* 


71664 


35 156 

154 407 


Xi 

CD 

© 

•B 

> 

u 

© 

6 

Ä 


25 


18208 

«263 

1 

, i 

1 

25110 | 

• 

18 208 

66 363 

| 230 552 
' 678 504 

1 

35 

36 

*06893 

J76878- 

276878 

1 

212784 45 523 

45523 

174202 ! 

466 157 
174202 j 

480 863 

673 542 ji 9 241 817 j 
480 863 1 


*2016 

r 

167 261 i 


291 955 


92 679 
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Bezeichnung 


Mehl, Mühlen 


Güterbewegungsstatistik 


Verkehrsbezirke 


Provinzen Ost- u. Westpreußen 
Ost- und westpreußische Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großh. Mecklenburg usw. . . . 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Prov. Schleswig-Holstein usw. . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Lippe-Schaumburg 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Lieguitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg . . . . 
Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg und Thü¬ 
ringen . 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau, Ober¬ 
hessen usw. 

Ruhrrevier (Westfalen). . . . 
| Provinz Westfalen, Waldeck . 

Ruhrrevier (Rheinprovinz) . . 
i Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saarrevier usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 

Lothringen. 

Elsaß . 

Bayerische Pfalz. 

I Großh. Hessen. 

Großh. Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen . 
Königreich Württemberg und 

j Honenzollern. 

i Königreich Bayern. 


V erkehr 
innerhalb der 
einzelnen 
Verkehrsbezirke 


Versand 


Empfang 


Überhaupt 


3 

4 

173 822 

183 385 

4 939 

133 552 

50 129 

27 963 

1816 

132 336 

15 310 

29 271 

708 

28142 

51 615 

22139 

23 974 

371602 

3 918 

124 356 

549 

2 843 

163096 

179 317 

118730 

118052 

83 098 

32 341 

769 

51902 

91 060 

76 508 

1692 

40 232 

107 283 

99 630 

124 236 

143 450 

149 170 

61804 

337 758 

102924 

103 936 

33 834 

53 401 

47 746 

56 362 

57 060 

53 904 

107 679 

16 486 

40 576 

142 946 

105 958 

6 854 

3 198 

l 281 

172548 

26 333 

8 921 

72 922 

50 396 

42 652 

73 977 

38 198 

68 656 

66 595 

113888 

3205 

313 923 

58 973 

36 375 

173 003 

56 930 

2 420 723 

3 253 314 


281 919 
166125 
128619 
27 038 
47 602 
25 206 
133 535 
39 820 
5130 
3 337 

244974 
165 105 
109 774 
43598 
156281 
84 912 
186311 
89132 

257 628 
173698 

140 233 
146133 
144 106 
138059 


134 223 
57 394 
13 635 
37641 
43526 
54 952 
63088 
99419 
9494 

121072 
179699 

3 810 892 
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p 

fabrikate, Kleie (Tonnen) i 

«J 

•iS 


II 


II 


|! 



’S 

vom Jahre 1907 

Seeschiffahrtsverkehr 

Binnenschiffahrts- 
verkehr 1907 

Überhaupt 

0 J 

Xä 

OB 



1907 



1 




-1 





Imä 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 1 

CP 

> 

fr- 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

CP 






(6+8+10) 

(7+9+m 

o 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

f-i 

• ! 

131107 

31061 

' 

i 

* 


13 375 I 

, 

113 421 

{ 2 

} 4642 

• 

. 

55 813 

8 795 

• 

* 

42 376 

<4 

\ 

f ’ 

16 395 

38 675 

i 

14 904 


38 184 

• 

{ 6 

220 286 i 

. 

. 

489 482 

84575 


. 

184621 

) 7 
\ 8 









9 

53075 

. 

60293 


23 735 

9 

137 103 

• 

1 io 

1 

J ! 

| 







In 

1 

47 053 ! 

. 

, 

27 174 


1 

19879 

1 12 


77 433 



3 533 

• 

. 

73 900 

i 1^ 

< • 

71469 



15 373 

. 


56096 

1/ 14 
1115 

1 

1 ‘ . 

i 

131 361 




119076 

1 

250 437 

716 
\\ 17 

54318 ‘ 

• 



. 

56 104 


1786 

18 

ii 


195 824 






195 824 

19 

* 

70774 



. 

15811 


86 585 

20 


106399 

j 

| 


32443 


138 842 

: 21 

l 

1 1 

185 433 



10864 

. 

174 569 

122 

124 





I 


! 


23 

28174 




[ 




25 


| 



77 417 

; 

49 243 



| 



* 

ij 

i 

|26 



1 

1 

i 




27 


| 

1 

| 


i 

| 

! 


! 28 

6870 

28720 




535 

l 

29256 

29 


* 

13 860 

i 

20 730 


30 

19025 



* 


19 025 


31 

5568 





11564 

5 996 

32 

I 318898 

| • 



j 26 644 


345 542 

; 

733 

134 


84697 





i 

84 697 

|! 35 

- ~ 

122769 

. 

. 

1 * 

| 20 704 

; [ 

143 473 

Ij 36 

710856 

1 1268434 

130029 

545 296 

229 457 

347 029 

560 584 

1651000 


■ - 

710866 


130 029 

I 

229 457 


660 584 


! 557578 

415 266 

!■ 

117 572 

i 

1 090 416 
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(Fortsetzung von S. 913.) 


1 

Es wurden 

in 

Deutschland 

geerntet 

Der Verkehr 
innerhalb 

der einzelnen 

Verkehrs¬ 

bezirke 

Der 

Versand 

Der 

Mehr¬ 

oder 

Minder- 

Empfang 

Tonnen 

betragt in Prozenten der Ernte 

Weizen und Spelz. 

. 1905 

4186945 

31 

30 

— 3 


1906 

4 398 517 j 

1 

32 

31 

— 3 


1907 

3 937 414 ! 

35 

35 

— 5 

Koggen . 

. 1905 

1 

9606827 

! 1 

11 

. 

0 


1906 ! 

9 625 738 1 

| 1 

11 

9 

0 


1907 

9 767 859 , 

11 

9 

0 

Gerste. 

. 1906 '! 2921953 ! 

31 

31 

10 


1906 

i 

3111309 | 

33 

36 

8 


1907 

3 497 745 

34 

■ 

36 

3 

Hafer. 

. 1905 

1 

6 546 502 

» 

,3 

2 


1906 

8 431 379 

8 

12 

1 


1907 

9 149 138 

1 

8 ! 

1 

11 

i 

i 

0 


Die auf Seite 915, 917, 919, 921 und 923 am Schlüsse ermittelten 
Ziffern geben die Mengen an, die Deutschland nach dem Ausland ver¬ 
sandt oder von dort empfangen hat. 
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• Tahre 1907 und die Eisenbahnen. 
Deuuehlanda Getreideernte in. Jah'» 
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Weizen und Spelz 

1905 

1 906 

1 907 

haben geerntet 


Tonnen 


Vbz. 36 (Bavern r. d. Rh.). 

577 608 

570 946 

566 794 

„ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 

370130 

391007 

815 479 

* 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

294 799 

278007 

308 818 

* 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) h 271 488 

299887 

265 754 

- 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig usw.) . . 

279170 

308 916 

259 421 

» 23» 25,26,27 n. 28 (Rheinprovinz). . 

212 163 

209 684 

240 643 

„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

211 649 

224 473 

211080 

* 21 (Hessen-Nassau undOberhesseti) 

178 976 

190 414 

180351 

* 33 u. 34 (Großh. Baden). 

165 255 

162659 

172 781 

. 1 u.2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

282 244 

342701 

166 265 

» 22u.24 (Prov. Westfalen, Waldeck 
und Lippe). 

174 609 

188 893 

160 935 

* 12 (Prov. Posen). 

143 686 

165 959 

150 189 

* 29 (Lothringen; .... . . . 

120 638 

122269 

142 983 

* 20 (Königreich Sachsen) .... 

139 220 

143 749 

120 021 

» SO (Elsaß) . . . 

95 448 

106188 

118199 

" 7 ^8 (P**°v. Schleswig-Holstein u. 

ElbhÄfen) . . 

i 144 634 

139 600 

111700 

* 13 (Rbz. Oppeln). 

112 399 

117217 

111082 

" 3u. 4 (Prov. Pommern). 

| 126 219 

137 101 

104 303 

t> 16u.l7 (Berlin u.Prov.Brandenburg) 

118 925 

122137 

08 060 

« 5u. 6 (Mecklenburg). 

122696 

132 484 

83 116 

» 31 (Pfalz) . . . 

25 236 

1 23 742 

26 116 

” 32 (Großh. Hessen ohne Oberhessen) 

19 753 

20 401 

23 235 

^it der Eisenbahn haben mehr versandt 
als empfangen: 
v bz. 33 u. 34 (Baden) . 

371 465 

383 607 

342 456 

” 25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

78 207 

68 227 

67 248 

" 18 < Rbz - Magdeburg und Anhalt) . 

39 944 

20 151 

51031 

" ^ (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

20 490 

53 355 

18 732 

^ 30 (Elsaß) . 

18 381 

28 083 

15 680 

fl 29 (Lothringen) . 

3 531 

5 438 

14 833 

» 12 (Prov. Posen). . 

0 351 

13 082 

14 245 

” 7 Schleswig-Holstein u. 

0 757 

13 632 

12 657 

fl 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) 

12 112 

6 325 

4 772 

« 32 (Großh. Hessen ohne Oberhess.) 

2 905 

i) — 1 600 

3 350 

fl 36 (Bayern r. d. Rh) 

— 16 06 

— 4 022 

2 342 


l ) Das Minuszeichen (—) bedeutet, daß in dem bezeichneten \orjalir mit der 
''senbahn weniger, das Pluszeichen f+), daß mehr versandt als empfangen ist. 
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, Tahr „ 190 7 und die Eisenbahnen. 
D eu»chl.nd. Getreideernte Im Jahre_^ 


1905 


Weizen und Spelz 
Vbr 14 «• » ( Rte BreS ' ,U .1 

dagegen mehr empfangen ala verseil . 
Vte “i“ e Oa t n.Wea,pre«»en, 

3U.4 (Prov. Pommern) . • • ’ ^ 

” 9 io, 11 (Hannover usw., W • 

” ' und Emshilfen) . • • • • ' 

5 u. 6 (Mecklenburg, Lübeck u. s. 

16 u. 17 (Brandenburg) • ' * 

90 (Königreich Sachsen) • • * 

■; Ikcr ä 

31 (Pfalz) 


11281 
17 815 
4005 

21 384 
1322 
13 821 
64932 
89 333 
115 876 
113 915 


10977 
8116 
9 554 

9 159 
8361 
15 748 
47 987 
80658 
116869 
128 745 


1907 


2238 

80 

396 

2717 

5 849 
8455 
16948 
38277 
75771 
111398 
125073 


5 (WUriie**“'''*» - I, 113 010 , - 

31 (Pfalz) • • •.' a tpn Mengen als Bedarf der 

” r c qi*s St). 1& ermittel . Prozenten 

Werden die auf • . 80 hat die Enite in 

einzelnen Verkehrabezirke angesehen__ 

T hetragen in den Jahren^--- 


1905 j 1906^ 

Prozente 


Vbz 


3 u. 4 (Prov. Pommern) • . 

19 (Rb * Merseburg lind Thüringen) • • ; ; 

nÄSÄeai.nundUegm.z, . ■ ■ 

W ^''Magdeburg und ■ ■ 

2, ( Pr0V 1 wp r 8 H«rn, 01 denb,Brannsrhw.«arr.) 

1* in 2 (Prov.* Ost- nnd Westpreußen) • • • 

: 35 (Württemberg nnd Holienzollern) • • • ; 

” * 5 u 6 (Mecklenburg) • • • * * . 

: 23,25,26,27 n. 28 (Rheinprovinz) 

• “ i” 

” 20 (Königreich Sachsen) • . 

” 30 (Elsaß) • • • • * * * ohue Oberhessen). 

; “ ; ; ; . ; 

33 u. 34 (Baden). . . . . 

: 31 ^ Verheb— ,'bia 36 


121 

118 , 

108 

110 1 

109 

117 

91 ' 

92 

98 

1 93 1 

86 

94 | 

98 

88 ; 

81 

87 1 

I 

74 

73 i 

107 

1 117 

80 

| 89 

70 

l 69 

101 

1 84 

47 

1 74 

66 

1 64 

| 

55 

| 60 

56 

, 60 

i 37 

47 

17 

1 20 

29 

36 

20 

| 23 

18 

16_ 

t ® » 


62 


• n 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen. 


929 


Roggen 
haben geerntet 

Vbz. l u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

, 12 (Prov. Poseu). 

» 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig usw.) . . I 

* 16 u. 17 (Brandenburg). 

» 36 (Bayern r. d. Rh.).j| 

- 3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

- 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) 

» 23,25,26 u. 27 (Rheinprovinz) ... 

» 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) I 

- 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 
i 20 (Königreich Sachsen) .... 

» 5 u. 6 (Mecklenburg). 

- 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 
i 21 (Hessen-Nassau u. Oberhessen) 

n 7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein) j 
i 13 (Rbz. Oppeln). 

* 31 (Pfalz).! 

« 32 (Großherzogtum Hessen) . . . ! 

* 33 u. 34 (Baden). 

« 35 (Württemberg u. Hohenzollern) j 

* 30 (Elsaß).' 

h 29 (Lothringen). 

Mit der Eisenbahn haben mehr Versand t 
als empfangen: 

Vbz. 12 (Prov. Posen).j 

» 23, 25,26,27 u. 28 (Kbeinprovinz) . I 
•» 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

« 36 (Bayern r. d. Rh.).! 

» 7 u. 8 tProv. Schleswig-Holstein 

und Elbhäfen). 

i* 16 u. 17 (Prov. Brandenburg) . . 

A 29 (Lothringen). 

fl 31 (Pfalz). 

A 32 (Großh. Hessen ohne Oberhessen) ; 

dagegen mehr empfangen als versandt: 
Vbz. 30 (Elsaß). 

fl 6 u. 6 (Mecklenburg). 

« 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

« 33 u. 34 (Baden). 

Archiv für Eisenbahu wesen. 1909. 

Difitized by Google 


1905 

1906 

1907 

Tonnen 

1 138 274 

1 177 228 

1 175 322 

944 686 

997 086 

999 841 

870009 

871511 

899 049 

869 369 

925092 

861316 

820 622 

717 184 

833 928 

646350 

650953 

635 943 

607017 

617 306 

588 807 

477 485 

440679 

529 445 

471662 

455 745 

451 684 

448 378 

454616 

437 302 

416 451 

400 220 

394181 

321601 

332 319 

345 831 

297 534 

314576 

j 314592 

283 680 

284663 

303 463 

266095 

I 281 158 

271 361 

297 460 

293 789 

246691 

114511 

107 491 

120219 

96136 

92 731 

112 148 

77170 

i 73 427 

83 618 

62209 

56 247 

61089 

45 024 

41 521 

49 191 

35 205 

40196 

42 838 


122 389 

133 650 

129 484 

38 452 j 

38 618 

42 535 

16 273 

18 925 

41502 

27 950 

1 676 

1 

20 462 

1030 

3 363 

11 461 

32 985 

35 851 

10 729 

5 192 

5 124 

7 539 

3514 

— 3 665 

5 239 

2 458 

2 903 

246 

+ 685 

1543 

371 

+ 3 422 

910 

1 188 



1 562 

2 281 

J JO') 


7 992 

-f- 6 578 

7 214 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen. 


Digitized by 


Roggen 

1905 

1906 i 

1907 


Tonnen 


Vbz. 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

! -f 9267 

i i 

18252 ! 

13092 

„ 21 (Prov. Hessen-Nassau und Ober¬ 
hessen) . 

i 11266 

9084 

16151 

„ 3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

22223 

24 257 

16 854 

„ 9,10u. 11 (Hannover, Oldenburg, 

Braunschweig, Weser- u. Emsh.) 

i i 

ii 

13 079 

l 30 493 

8311 

18 685 

„ 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

! 34 693 

20355 

„ 13 (Rbz. Oppeln). 

26 596 

23 361 

22192 

n 22 u. 24 (Westfalen, Waldeek usw.) 

j; 29 867 

j 24829 

26 321 

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

j 30 927 

l 36 310 

34 851 

„ 20 (Königreich Sachsen) .... 

l! 78 475 

1 

.! 

84 663 1 

i i 

93 861 

Werden die auf S. 917 Sp. 15 

ermittelten 

Mengen als 

Bedarf der 


einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten 
des Bedarfs betragen: 


Vbz. 12 (Prov. Posen). 

„ 3 u. 4 (Prov. Pommern). 

„ 29 (Lothringen). 

* 1 u. 2 (Prov. Ost- und Westpreußen) . . . . 

„ 31 (Pfalz). 

„ 36 (Bayern r. d. Rh.). 

* 5 u. 6 (Mecklenburg). 

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . . . 

„ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen). 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . . 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen). 

„ 13 (Rbz. Oppeln). 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

» 9,10 u. ll (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

„ 7 u. 8 (Schleswig-Holstein). 

„ 30 (Elsaß). 

* 18 (Rbz. Magdeburg u. Anhalt). 

„ 33 u. 34 (Baden).. . 

„ 16 u. 17 (Brandenburg). 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

» 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). 

Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen 


1905 

1906 

! 1907 

Prozente 

143 

129 

I 

i 134 

121 

122 

114 

119 

112 

110 

111 

109 

106 

103 ! 

97 

105 

104 

99 

102 

104 

101 

100 

98 

100 

1 98 

102 

96 

| 97 

96 

95 

97 

93 

94 

I 94 

92 

81 

93 

92 

93 

92 

92 , 

93 

! 

91 

89 

| 86 

90 

87 

i 79 

89 

98 1 

| 92 

88 

82 | 

| 82 

86 

69 

1 67 

80 

79 

84 

79 

82 

80 

78 

68 

! 65 

73 

96 

95 

95 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen. 


931 


Gerste 

1 905 ' 

1906 

1907 

haben geerntet j 


Tonnen 


Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.). 

490 058 

530 039 

571 158 

. 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

319913 

319 281 

437 355 

, 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Weatpreußen) 1 

315 973 

325 303 

373 281 

. 12 (Prov. Posen). 

209 731 1 

238 165 

241 410 

* 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

162880 

164 715 i 

215 769 

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

183 766 

202 591 

202 374 

„ 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

150085 

146009 

171 483 

» 16 u. 17 (Brandenburg). 

•> 7 u. 8 (Schleswig-Holstein usw. 

142 959 

159 478 

161 457 

und Elbhftfen). 

118440 ! 

119 904 

140 745 

n 3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

111087 i 

135 153 

124 194 

. 18 (Rbz. Oppeln). 

106005 

109410 

113902 

„ 33 u. 34 (Baden). 

88 039 

91 454 

98 465 

n 32 (Großh. Hessen o. Oberhessen) 

78 500 

83 701 

95 741 

B 30 (Elsaß). 

» 9,10,11 (Prov. Hannover, Olden- | 

84083 

89 090 

91 279 

bürg, Braunschweig usw.) . . 

47 501 

54 261 

81 129 

21 (Hessen-Nassau u. Oberhessen) 

71 383 

74 702 

79 643 

» 5 u. 6 (Mecklenburg). 

52699 

56 290 

67 903 

. 31 (Pfalz). 

60691 

63 555 

i 67 199 

fl 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

55 840 

61 022 

63 535 

« 20 (Königreich Sachsen) .... 

49 837 

54 569 

1 62 329 

n 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

24 665 

25117 

29861 

» 29 (Lothringen). 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt 
als empfangen: 

7818 

i 

I 

7 510 

1 

7 533 

Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

1 107 763 

80030 

125064 

A 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

| 64 496 

79 567 

103 991 

« 12 (Posen). 

35 345 

56 183 

; 40 709 

- 32 (Großherzogtum Hessen) . . . 

»» 7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein u. 

18 938 

i 

21871 

I 34 571 

Elbhäfen) . . . T . 

9 893 

11 356 

] 

20 430 

A 5 u. 6 (Mecklenburg). 

6 676 

10 046 

11 848 

» 30 (Elsaß) . 

13 360 

6 897 

9 154 

fl 33 u. 34 (Baden). 

19 986 

20 609 

6 297 

« 3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

^ a 8fcgen mehr empfangenalsv er sandt: 

548 

2 779 

1 676 

Vbz. 29 (Lothringen). 

483 

499 

548 

3 331 

1 

CO* 

« 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

17 157 

17 058 

l 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 























932 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen. 


1 

Gerste I 

i 

! 

1 905 

19 0 6 

1907 


Tonnen 


Vbz. 16 u. 17 (Brandenburg). 

1 345 

| + 1 465 

11143 

„ 31 (Pfalz). 

6 868 

12167 

12 336 

„ 13 (Rbz. Oppeln).1 

37 205 

i 27603 

15 416 

. 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) j 

19 801 

20079 

26776 

* 35 (Württemberg u. HohenzoIlern) 

42 405 

41926 

33062 

„ 19 (Rbz Merseburg u. Thüringen) 

75 096 

89 437 

62672 

„ 20 (Königreich Sachsen) . . . . 

71 930 

68256 

70 327 

„ 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden- i 

bürg, Braunschweig usw.) . . 

51 316 

1 

38 524 

71262 

« 1 u,2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) | 

33 458 

66526 

86 956 

„ 36 (Bayern r. d. Rh.).i 

125 688 

84580 

92296 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

! 74 756 

88 912 

125038 


Werden die auf S. 919 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der 
einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten 
des Bedarfs betragen: 



1905 

; J906 

1907 

i 

i 

; 

Prozente 

Vbz. 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen). 

126 

i 

i 117 

i 

160 

„ 12 (Prov. Posen). 

134 

160 

! 137 

„ 3 u. 4 (Pommern). 

107 

! 126 

' 118 

„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt). 

| 133 

! 67 

: no 

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . . . J 

! 108 

i 102 

106 

„ 30 (Elsaß). 

> 140 

104 

105 

„ 13 (Rbz. Oppeln). 

i 82 

88 

102 

„ 1 u. 2 (Prov. Ost- und Westpreußen) . . . . 

98 

93 

87 

„ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen).! 

: si 

78 

87 

* 29 (Lothringen).! 

83 

94 

84 

v, 31 (Pfalz).i 

i 90 

i 84 

84 

vt 35 (Württemberg und Hohenzo Ilern) . . . . i 

77 

77 

84 

„ 36 (Bavern r. d. Rh.). 

i 71 

79 

82 

* 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) .... 

i: 7i 

64 

65 

„ 33 u. 34 (Baden). 

60 

52 

59 

„ 16 u. 17 (Brandenburg). 

56 

57 

58 

5 u.6 (Mecklenburg). 

* 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun¬ 

54 

i' 

52 

40 

schweig) . 

r 35 

14 

35 

* 20 (Königreich Sachsen). 

19 

23 

25 

7 u.8 (Schleswig-Holstein). 

27 

24 

22 

„ 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). 

1 25 

23 

21 

* 22 n. 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

14 

11 

11 

Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen 1 

1 68 

62 

67 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen. 


933 


Hafer 
haben geerntet 


Vbz. 1 xl 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 
n 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 
burg, Braunschweig usw.) . . 

* 36 (Bayern r. d. Rh.). 

„ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 

« 3 u. 4 (Pommern). 

« 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

„ 7 u.8 (Prov. Schleswig-Holstein). 

„ 16 u. 17 (Brandenburg). 

n 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 
n 20 (Königreich Sachsen) .... 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

« 21 (Hessen-Nassau u. Oberhessen) 

n 5 u. 6 (Mecklenburg). j 

« 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

ff 12 (Prov. Posen). 

ff 13 (Rbz. Oppeln). 

ff 35 (Württemberg u-Hohenzollern) 

« 29 (Lothringen). 

ff 33 (Baden). 

ff 31 (Pfalz). 

ff 32 (Großh.Hessen ohneOberhessen) 
n 30 (Elsaß). 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt 
als empfangen: 

Vbz. 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

» 12 (Posen). 

« 36 (Bayern). 

?? 33 u. 34 (Baden).| 

» 5 u. 6 (Mecklenburg).J 

n 18 (Rbz. Magdeburg u. Anhalt) . . ! 
»» 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

»» 13 (Rbz. Oppeln).j 

» 3 u. 4 (Pommern).j 

" 9>10u. ll (Prov. Hannover, Olden- I 

bürg, Braunschweig usw.) . . j 

dagegen mehr empfangen als versandt: 
Vbz. 21 (Prov. Hessen-Nassau u. Oberh.) 

» 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 

» 31 (Pfalz).I 


Digitized by 


Gck igle 


1905 j 1906 | 1907 

Tonnen 


805 803 1 

1 

| 

896213 

913 689 

490 327 

676 801 

847 162 

542658 

783 673 

744867 

353 912 i 

528535 ! 

674 109 

439 396 

571 193 | 

581 372 

458 731 

566 324 

568 383 

391790 j 

465 074 

541022 

366 967 | 

470027 | 

493639 

406 422 

496 398 

491584 

304144 

430 996 

483 674 

297 723 

377 777 | 

437 961 

274 245 

364 415 

401 803 

236 065 

| 323 237 

391 908 

166 896 

1 268 320 

346530 

242 190 

1 295 959 

! 298 287 

228 176 

j 258 491 

262 046 

194 942 

' 243 756 

1 248 760 

121 752 

135 173 

139 228 

92 244 

119563 

j 119251 

55884 

62620 

63 215 

40974 

52865 

56 657 

36 759 

44 969 

44 091 


91 991 

83 345 1 

62 754 

12 577 

42 561 

51885 

5 434 j 

18 759 

41 252 

90 105 

67 505 

36 408 

24 701 ; 

19 026 j 

32 243 

74 266 1 

98606 

22017 

— 4 174 

9 803 

18 208 

— 1346 

12230 ! 

17 910 

21 179 

13 401 

15 404 

- 22 979 

— 44 452 

10 811 

658 

1 

2 158 

1 418 

51 329 

47 494 

1 703 

11693 

7 488 

6 377 


Original from 
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934 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die Eisenbahnen. 



Hafer 

1 

1905 

1 19 0 6 ! 

i 1 

1907 


1 

1 

Tonnen 


Vbz. 32 (Großh. Hessen o. Oberhessen). 

1214 

2366 | 

6823 

n 

14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnifcz) 

16413 

i 24403 

8 572 

y> 

30 (Elsaß). 

-f 2007 

+ 365 

9076 

r> 

29 (Lothringen). 

14150 

6247 | 

9814 

V 

7 u. 8 (Schleswig-Holstein) . . . 

, 11314 

15188 1 

12131 

n 

20 (Königreich Sachsen). 

20990 

) 

25550 

35636 

n 

1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

156769 

| 

140 423 | 

40039 

n 

16 u. 17 (Brandenburg) ..... 

45 919 

46 932 

61 140 

n 

22 u. 24 (Pror. Westfalen, Waldeck 

U8W.). 

104830 

98 660 I 

84149 


Werden die auf S. 921 Sp. 15 

ermittelten 

Mengen als 

Bedarf der 


einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten 


des Bedarfs betragen: 

1905 ! 1906 j 1907 

if Prozente 


Vbz. 

12 (Prov. Posen) ..j 

107 ! 

118 i 

126 

f» 

5 u. 6 (Großh. Mecklenburg usw. und Häfen j! 


j 



Rostock, Lübeck, Kiel). 

110 

101 ' 

119 

w 

3 u. 4 (Prov. Pommern u. pommersche Häfen) 

111 

114 } 

118 

r> 

1 u. 2 (Prov, Ost- und Westpreußen) .... 

107 j 

114 

114 

V 

13 (Rbz. Oppeln). 

101 1 

109 

111 

r> 

14 u 15 (Stadt Breslau, Rbz. Breslau u.Liegnitz) 

101 < 

106 

110 

V 

36 (Bayern r. d. Rh.).| 

98 : 

100 

110 

n 

35 (Königreich Württemberg u. Hohenzollern) 

% 

104 ! 

108 

n 

19 (Rbz. Merseburg und Thüringen). 

87 , 

92 

100 

ff 

9, lOu. 11 (Weser-u.Em8häfen,Hannover,Braun- 


| 



schweig, Oldenburg und Lippe-Schaumburg) 

93 

91 

100 

fi 

18 (Rbz. Magdeburg u. Anhalt) . 

67 

110 1 

99 

n 

7 u. 8 (Prov. Schleswig - Holstein usw. und 

1 




Elbhäfen) . 'i 

86 

»2 

98 

ff 

21 (Prov. Hessen-Nassau, Oberhessen usw.) . . || 

90 

95 , 

96 

n 

29 (Lothringen) . i; 

89 

95 

93 

n 

20 (Königreich Sachsen). 1 

90 

93 

93 

V 

31 (Bayerische Pfalz). 1 

83 

89 

90 

n 

23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). 

70 

85 

81 

V 

22 u. 24 (Ruhrrevier [Westfalen], Prov% West¬ 


i 



falen, Waldeck). 

67 i 

75 

79 

n 

33 u. 34 (Baden). ' 

52 

76 

77 

» 

16 u. 17 (Berlin und Prov. Brandenburg) . . . ' 

66 

75 ! 

76 

n 

32 (Großh. Hessen ohne Oberhessen) 

60 i 

64 ; 

76 

V 

30 (Elsaß). 1 

52 1 

62 i 

61 


Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen <| 

88 

96 

99 
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Mehl, Mühlenfabrikate 

1905 

1 9 0 6 j 

1907 

und Kleie 


Tonnen 


Mit der Eisenbahn haben mehr ver 8 an dt 
als empfangen: 

i 

j 

318898 

Vbz. 33 u. 34 (Baden). 

240 816 i 

189 548 

„ 7 u. 8 (Schleswig-Holstein) . . . 

124 490 

113606 | 

220286 

„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

45 036 

56118 

54 318 

, 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig nsw.) . . 

67 211 

78 302 

53 075 

» 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . | 

1979 

4332 

28 174 

, 31 (Pfalz). 

20 639 

26 736 

19025 

, 30 (Elsaß). 

8909 

9967 

6 870 

„ 32 (Großherzogtum Hessen) . . . 

6 569 

12517 

5 568 

•» 3u. 4 (Prov. Pommern). 

- 5 676 

- 12 779 

4 642 

dagegen mehr emp fangen als versandt: 

1 


j 15 396 

Vbz. 5 u. 6 (Mecklenburg). 

+ 1679 

+ 1772 

* 29 (Lothringen). 

21347 

23 512 

28 720 

i 

i 12 (Posen). 

67 583 

58 447 

47 053 

„ 20 (Königreich Sachsen) .... 

48 428 

57 919 

70 774 

» 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) 

71 439 

68 478 

| 71469 

13 (Rbz. Oppeln). 

j 61074 

54 529 

77 433 

u 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

63 040 

! 56 797 

I 

84 697 

n 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) 

88 282 

96 607 

i 

106 399 

* 36 (Bayern r. d. Rh.). 

131 905 

118 754 

122 769 

1 

n 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

75 438 

113 OGI 

131 107 

* 16 u. 17 (Brandenburg). 

85 802 

106 929 

131 361 

n 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

139200 

140528 

18o 433 

19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) . 

ü 147 830 

135 557 

195 824 


Der in den Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelnen Pro 
vinzen zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu ermitteln, 
wird hier für ein weiteres Jahr fortgeführt. 

Von den in den Nachweisungen S. 915 und 917 berechneten, zur Ver 
Wendung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz, sowi 
Roggen wird zunächst die Aussaat mit je 170 kg Winterweizen und Roggen, 
roh je 184 kg Sommerweizen und mit je 193 kg Spelz für das Hektar der in 
dem ersten Vierteljahrsheft 1908 der Reichsstatistik angegebenen Em 
flächen in Abzug gebracht und dann der Mehrempfang oder Mchrver* and 
an ^ohl, Mühlenfabrikaten und Kleie von S. 923 in vollem Bcti< ö 
oder abgerechnet. Die sich hiernach ergebenden Beträge der zum ei 
zehren bleibenden Mengen werden im ganzen und tüi den K( ] f 
vtflkerung angegeben (s. S. 93G und 937). 
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Bezeichnung 


der 

Verkehrsbezirke 


Zur Verwendung 
blieben 


nach S. 915 | nach S. 917 
Weizen j 

und I Roggen 
Spelz j 

Tonnen 


Die Erntefläche 
betrug 


Weizen f 

und Roggen 
Spelz 

Hektare 


Provinzen Ost- und Westpreußen . . 
Ost- und westpreußisehe Häfen . , 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großherzogtum Mecklenburg usw.. . 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel usw. . 
Provinz Schleswig-Holstein usw. . . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Oldenburg, 

Lippe-Schaumburg. 

Provinz Posen. 

Regierungsbezirk Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Regierungsbezirke Breslau u. Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg. 

Regierungsbezirk Magdeburg u. Anhalt 
Regierungsbezirk Merseburg und Thü¬ 
ringen . 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen - Nassau, Oberhessen 

usw. 

Ruhrrevier (Westfalen). 

Provinz Westfalen, Waldeck.... 

Ruhrrevier (Rheinprovinz). 

Rheinprovinz rechts des Rheins usw. 
Rheinprovinz links des Rheins und 

Birkenfeld usw. 

Saarrevier usw.. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort .... 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz. 

Großherzogtum Hessen ohne Ober¬ 
hessen.. 

Großherzogtum Baden .. 

Mannheim und Ludwigshafen . . . 
Königreich Württemberg und Hohen- 

zollern. 

Königreich Bayern rechts des Rheins 

Überhaupt . 


} 206643 

1112910 

! 126371 

1 

[ 

831104 

| 72389 

557599 

54 747 

445 891 

} 139317 

344 721 

i 89748 

202390 

} 639008 

304 023 

| 43685 

152540 

> 316622 

1003029 

l' 

j 99258 

506866 

138 261 
111336 

V 

747 174 
268 883 

80303 
' 62940 

643903 

178415 

} 277 496 

600075 

| 148225 

390603 

} 183 349 

1097213 

55201 

629020 

244063 

366 230 

70 936 

171505 

296 747 
243 319 

464 776 
506 354 

137723 

50 348 

254951 

204200 

218488 
} 303 196 ! 

323 159 

| 83261 < 

161646 

481165 

I 

: 82 493 

250828 

443 391 

| 

729 596 

| 99258 

i 1 

257386 

191819 1 
288679 | 
151189 

39 466 

66 929 
114980 

i 

1 80393 

: 64330 ! 

[ 13 422 

24312 

28855 

55607 

100272 

\ 

121428 

| 10029 

48806 

^ 819 377 

104 518 

' 94249 

i 

50294 

423611 
611179 

62636 

816627 

1 215870 

| 340 396 * 

> 

40899 

612567 

6 319 629 

10222 480 

2052628 | 

6042580 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs 
in den Jahren 1903 bis 1905. 1 ) 


Die nachstehenden Angaben über die Hauptbetriebsergebnisse der 
deutschen, englischen und französischen Eisenbahnen sind amtlichen 
Quellen entnommen und zwar: 

1. der im Reichs-Eisenbahn-Amt bearbeiteten Statistik der im Be¬ 
trieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, 

2. den Parlamentsberichten des englischen Board of Trade (Railway 
Returns), 

3. der vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten her¬ 
ausgegebenen französischen Eisenbahnstatistik. 2 ) 

Bei den deutschen Bahnen beziehen sich — der als Quelle be¬ 
nutzten Statistik entsprechend — die Angaben über die Bahnlänge, das 
verwendete Anlagekapital und den Bestand an Betriebsmitteln auf sämt¬ 
liche der Aufsicht des Reichs unterliegende Haupt- und Nebenbahnen mit 
Einschluß der schmalspurigen Nebenbahnen, dagegen die Angaben über 
die Leistungen der Betriebsmittel nur auf die Haupt- und die vollspurigen 
Nebenbahnen, und die Angaben über die Verkehrsverhältnisse, die Ein¬ 
nahmen, Ausgaben usw. auf die Vollspurbahnen und solche schmalspurigen 
Nebenbahnen, die zusammen mit Vollspurbahnen in ungetrennter Rech¬ 
nung verwaltet werden. s ) 


i) Vergl. Archiv 1908 S. 331 ff.: Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands 
und Frankreichs in den .Jahren 1902 bis 1904. 

‘■0 Der letzte Band dieser Statistik ist erst 1909 erschienen. 

3) Die Kleinbahnen sind nicht berücksichtigt. Bei ihrer von Jahr zu Jahr 
zunehmenden Bedeutung läge es zwar nahe, wenigstens die nebenbahnähnllchen 
Kleinbahnen mit zum Vergleich heranzuziehen, zumal bei den Angaben über die 
französischen Bahnen alle chemins de fer d’intörSt local Berücksichtigung ge¬ 
funden hftben, die sich von den deutschen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen nicht 


Digitized by CjQusie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 939 

Bei den Angaben über die französischen Eisenbahnen sind die 
Schmalspurbahnen durchweg berücksichtigt. Außer Betracht gelassen 
sind die Industrie- (Privatanschluß-) und die Straßenbahnen einschließlich 
der tramways pour voyageurs et marcbandises. In der englischen Statistik 
fehlen Angaben über Art und Spurweite der Bahnen. 

Das Betriebsjahr umfaßt bei einem Teile der deutschen Bahnen die 
Zeit vom 1. April bis zum 31. März, im übrigen zumeist das Kalenderjahr. 

Bei der Umrechnung sind 1 £ = 20 <M t 1 Frc. = 0,80 M, 1 mile = 
l,t>09 km und 1 ton = 1 016 kg angenommen worden. 


wesentlich unterscheiden. Mangels einer vergleichsffthigen Statistik der deutschen 
Kleinbahnen hat hierauf aber verzichtet werden müssen. Bei Mitberücksichtigung 
der Kleinbahnstatistik kommen folgende Angaben über die Hauptbetriebsergeb- 


üisse der deutschen Eisenbahnen in Betracht. 






1903 

1904 

1905 

Bahn- (Eigentums-) Länge . 

. km 

62 020 

63 624 

64992 

Betriebslänge: 





am Jahresschluß . . 

• » 

62 046 ! 

63 651 

65028 

im Jahresdurchschnitt. 

• *» 

61 230 

62 919 

64 304 

Betriebsmittelbestand am JahressehluB: 




Lokomotiven und Triebwagen. . . . 

Stück 

22572 

23 205 

23 907 

auf io km Betriebslänge. 

n 

3,61 

3,g:. 

3,69 

Personenwagen. . 

• Tf 

45 689 

47 011 

48 752 

auf io km Betriebslänge . 

• *» 

7,37 

7,39 

7 V su 

Gepäck-, Güter- und sonstige Wagen . 


449 133 

459 175 

477 102 

auf io km Betriebslänge . 

• n 

72,42 

72,n 

73,37 

Postwagen. .... 


2508 

2 502 

2 630 

Lokomotivnutzkilometer. 

. Mi 11. 

570,s 

604,'. 

639,i 

Wagenachskilometer . 

• V 

20 633,» | 

21 730,9 

23 188,i* 

Beförderte Personen . 

• V 

1 030,3 

1 111,3 

1 201,7 

» Giitertonnen . 

• r> 

379,4 

396,2 

432,: 

Gesamteinnahme . 

Mill. c M 

2 200,o 

2 308,: 

2 482.4 

auf l km durchschnittlicher Betriebslänge Jl 

35 931 

36 694 

38 604 

Gesamtausgabe. 

Mill. M 

l 383,9 

1 461,9 

1 572,3 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge Jt 

22602 

23 235 

24 452 

ln rozent der Gesamteir.nahme . 

. % 

62,90 

63,32 

63,^4 

Uberschuß . 

Mill. c Si> 

8l6,i 

846,9 , 

910,i 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge J6 

13 329 

13 459 

i 

14 152 
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940 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 


i 

Deutschland j 

England 

!h 

! 

Gegenstand fl 

'j 

1 

1903 

i 

i 

( 

1 

1 

1904 

|i 

1905 

1903 

1904 j 

i 

1905 





1. 

Ausdehnung und 

Bahn-(Eigentums-) Länge km 

55 017 

56059 

56 976 ] 

i 

36098 

36 418 

36 761 

davon sind: 



f 

| 




Staatsbahnen.. 1 

50051 

50956 

51833 ! 

— 

i — 

— 

in Proz. der Bahulänge . % j 

91,0 

90.« 

91,o 

— 

1 

— 

doppel- und mehrgleisig . km 

18 812 

19 124 

19 459 

20113 

20 257 

20423 

in Proz. der Bahnlänge . % 

34,s 

34,1 

34,9 

55,7 

55,6 

55,6 

schmalspurig.km 

1961 

1995 

2059 

• 

• i 

• 

in Proz. der Bahnlänge . % 

3,6 

3,6 

3,6 

* 

' . ) 


Betriebslänge: 

l ) 

l ) 

l ) 


1 | 


am Jahresschluß .... km 

55 042 

56087 

57012 

36098 

36 418 

36 761 

im Jahresdurchschnitt . . „ 

53259 

64497 

55 568 

1 *> 

■ t) 

*> 

für den Personenverkehr „ 

52152 

63189 

54120 

>35 870 

36258 

36590 

„ „ Güterverkehr. . „ 

53 083 

54 322 

55292 

i 

1 

,1 

i 


Verwendetes Anlagekapital: 



i 

1 t 

i i 

|- - y ^ 


überhaupt.Mill. S> 

13 953 

14 326 

14 703 

I 24901 

1 25370 

25452 

für 1 km Bahnlänge . . . M 

253 611 

255 547 

258061 

j 689805 

i 

: 696631 

, 

692365 

Von dem verwendeten Anlage¬ 




i 

! 

1 

1 

kapital sind beschafft: 

! 



i! 

;i 

1 

1 

i 

a) bei den Staatsbahnen: 

j 


! 


1 


durch Staatsanleihen und 

i 



i! 

J 


aus außerordentlichen 


1 


'! 

|| 

{ 


Fonds usw.Mill. M 

13 370 

, 13 719 

14089 

1! 

1 ~ 

— 

1 

b) bei den Privatbahnen: 

J 

, i 



■ l 

1 

1 

! 

i 

durch Ausgabe 

ii 

ii 


1 

| ») 

' 3 ) 

! 3 > 

von Aktien.. 

1 247 

1 j 

255 

l 250 

ij 18202 

| 18 543 

18700 

) 

„ Obiigationen . . . „ 

!l 246 

II 

' 253 

* 264 

ij 6699 

'i 

i 6827 

j 6752 

») Bei der Betriebslänge der deutschen Eisenbahnen am Jabresschluß sind die schm»'' 


spurigen Nebenbahnen sämtlich berücksichtigt, dagegen bei der Betriebslänge im Jahre 5 " 
durchschnitt nur insoweit, als sie mit Vollspurbahnen in ungetrennter Rechnung verwalte 1 

werden. 

2) Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt geht aus der englischen Statistik nicht 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 941 


Frankreich 

Zunahme oder Abnahme in 1905 gegen 1903 

lono 



Deutschland ! 

i 

England 

Frankreich 

IvUö 

1904 

1906 

Betrag 

) in % 

Betrag 

in % 

Betrag 

in °/o 

Anlagekapital. 








46223 

45 773 

46 466 ’ % 

f +1959 

”1“ 3,66 

+ 663 

+ 1-34 

+ 1 243 

+ 2,75 

2780 

2780 

! 

2 780 : 

+ 1782 

-|- 3,56 | 

_ 

— 

— 

— 

6,» 

6,1 

6,0 

— 

— 

— 

, — l 

- 0,3 

i — 3,33 

16669 

16 731 

16818 j 

+ 647 

4“ 3,44 

+ 310 

+ l. 5 * | 

+ 149 

+ 0,83 

37,o 

36,6 

36,2 

— 

— 

- 0,1 

— 0,18 | 

! — 0,8 

1 — 2,16 

f 

6 006 

6690 

7 063 

J + 98 

4- 5,i;o 

. 

. 

+ 1057 

4-17,60 

13,3 

14,4 

15,2 


— 


* 

| + 1.» 

+14,38 

45 283 

45 833 

46 524 

+ 1970 

4~ 3*58 

J 4™ 063 

4- 1,*4 

+ 1241 

+ 2,74 

145051 

45 611 

46 315 

+ 2 299 

+ 4,32 

j| 

+ 2,01 j 

4+1 264 

1 

+ 2,81 


; +1968 

4" 3,77 

> + 720 


45015 

45565 

46 261 

+ 2 209 

4" 4,16 1 



+ 1 246 

+ 2,77 

14327 

14 505 

14 651 

+ 760 

4“ 5,38 

+ 551 

4- 2,21 

+ 324 

+ 2,26 

' 616 sOO 

316891 

314 160 

+ 4 450 

4“ ij 75 

+ 2 560 

i 

4" 0,37 

— 2 640 

1 

1 

— 0,83 


• 

. 

+ 719 

0,38 

1! 

— 



4 ) 

1238 

4 i 

i 1237 

4 ) 

1237 

3 

I 1,2t 

1 

+ 498 

4“ 2,74 

— 1 

— 0,08 

10703 

10811 

i 

10 876 

18 

1 

7,32 

+ 53 

I 1 

4- 0,79 

+ 173 

+ 1,63 

1 


Es >st deshalb der Durchschnitt der Betriebslänge am Schlüsse des Vorjahrs und 
etriebsjahrs als durchschnittliche Betriebslänge des letzteren angenommen worden. 

Befaß ^ s * n( * ^ as ordinary, guaranteed und preferential Capital zusammen 

a Während loans and debenture Stocks als Obligationen nacbgcwiesen sind. 

) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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Arbeit»- UH<! M;.mnäl- 




zügfffft • . 


y/-‘ :J&\ 


i:;V « 8 , 1 ; 

iibuvh«u{’i 



3 ‘> 5 . 

WO,*. 

xo f x kio dün*Jw;htfU-f 




tii crilibaj'ttivga . 

.. » 


10564 

: 3 0 921 . 


Öjjjfll ■' ■ ’.\Ur _ l')W 

öß 493 5«j 7ä8 7» 1,183 

%.-i> 53,?i> 

76? 240 ?) 702 425 3 ; 765 «71 ’■ 

; >2öiv? mit , 3f^ 

(lud deä P£rsmikm v; i8'X „ 


373 ,h ... m,i 

S,i " .'■ ‘2,9 . & 

257,- $#« 


’ßä^fs " . .» . ,^V. 


»•>. J)i<röe Afu?am>») aut • di?’ yaJbs'piirj^^ und 

tmai^h\äivU, ■ 3 : ' ■ . / ,'v:‘ ^yiö^oV',/ ;■; :V : 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 943 


i 

i 


Frankreich Zunahme oder Abnahme in 1905 gegen 1903 


1903 

1904 

1905 

1 

Deutschland 

i 


England 1 

h 


Frankreich 

Betrag | 

in o/o 

Betrag 

in % 

Betrag 

in o/o 

ihre Leistungen. 

i 1 











12026 

i 

12236 

j 

12 349 ! 

+ 

1203 | 

+ 5, 64 

~~ 

39 

— 0,17 

+ 

323 

+ 2,69 

2,66 

2,67 

2,65 

+ 

0,08 

+ 2,07 


0,12 

— 1,94 

— 

0,oi 

— 0,38 

30817 

30934 

30 736 

+ 

2 862 

+ 6,56 j 

+ 

687 

+ 1,36 

— 

81 

— 0,26 

6,81 

6,75 

6,61 

+ 

0,io 

+ l,** 

— 

0,07 

— 0,50 

— 

0,20 

— 2,94 

311484 

315 822 

316 474 

+ 

26 391 

+ 6,04 

+ 

8 431 

+ LH 

+ 

4990 

+ i>6° 

68,82 

68,96 

68, oa 

+ 

0,20 

+ 0,25 

— 

1,49 

— 0,71 

— 

0,80 

— 1,16 

(bei den GepÄck^ 

vagen) 

+ 

106 

i 

-I- 4,40 



| 



1 

190^ 

192,7 

1 

1 

1 

196,3 

+ 

31,6 

1 

+11, 78 

+ 

19,3 

1 

+ 5,16 

! + 

6,7 

-f 2,99 

51,9 

55,1 

56,6 

+ 

6,3 

+11,33 

— 

0,2 

— 6,45 

j + 

4,7 

-(- 9,06 

116,4 

109,5 

113,8 

+ 

| 

22,1 

+10,73 

— 

8,0 

, — 3,11 

l| 

2,6 

— 2,23 

1.» 

i 1,7 

1,3 

1 

;' + 

1,3 

I +24,07 



. 

: + 

0,1 

-f 5,56 

360,7 

359,o 

i 

368,6 

i 

<i + 

61,3 

+ 11,«5 

i 

! + 

11,1 

+ 1,16 

+ 

7,9 

2,19 

8003 

7 871 

7 958 

i 

+ 

745 

+ 7,31 

— 

44 

— 0.25 

— 

47 

— 0,59 


m ^ darunter an Güterwagen (waggons of all kinds uscd lor the convoai j 
0c ', minerala or general merehandise): 1903 = 717 694, 1904 = 722256, l90o — /25ol8 ‘ tue '. 
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944 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1906. 


!. 

Deutschland 

Gegenstand 


i 



1903 

1904 ; 

1906 

2. Nutzkm.Miil. j 

562,4 

595,9 

629,8 

3. Lokomotivkm.„ i 

847,7 

902,7 

959,0 

auf 1 km durchschnittlicher > 




Betriebslänge .... „ 

16 131 

16 860 

17 570 

b) Wagen. 1 


' 


. in Schnell-, Personen- und 

W agenachskilometer 

gemischten Zügen. ... ,. 

6 647,9 

7 046,o 

7 611,8 

2 Güter- und Arbeitszügen . „ 

13636,8 

14 317,0 

16 270,3 

zusammen „ 

20 284,7 

21 363,o 

22 782,1 

auf 1 km durchschnittlicher 




Betriebslänge. 

386 011 

398 747 

426 580 

Auf 1 km durchschnittlicher Be- i 




triebslänge kommen geforderte j 
Züge durchschnittlich auf 1 Tag 

27,91 

28,93 

29,95 

Durchschnittliche Stärke: 




der Schnell-, Personen- und ge- ( 

Wagenachsen 

mischten Züge. 

der Güter- und Arbeitszüge . . 

° ij 

20,5 

20,5 

20,8 

64,5 

64,3 

65,o 

aller Züge. 

i 

37,9 

37,8 

00 

oo 

III. Leistungen j 




der eigenen Lokomotiven i 
und Triebwagen auf eigener j; 




und fremder Bahn: 




überhaupt.Mill. km 

848,6 

904,o 

960,8 

auf ein Fahrzeug .... km 

41 324 

42 662 

44 093 


England 


1903 


1904 


I 


t 


I 


I 


I 

48,43 48,37 ' 


1906 


48,30 


l ) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 945 


Frankreich 


i 

Zunahme oder Abnahme in 

1905 gegen 1903 


1903 

1904 

1 

1905 

Deutschland 

England 


Frankreich 

i' ‘ 

Betrag 

in o/o 

i i 

Betrag in n / 0 i 

Betrag 

in % 

• 


. 

! 

! + 

67,4 

+ 11,98 J 

| 



• i 

• 

428,7 

430,1 

443,6 

i + 

111,8 

-(“13,13 

| 


+ 

14,9 

+ 3,4S 

9 o*22 9 430 9 578 

i 

Wagenkilometer 

+ 

1 439 

+ 8,92 ; 

• 


+ 

56 

+ 0,59 

2388,» 

2453,4 

2492,9 

+ 

863,9 

+ 13,00 

• 


+ 

104,7 

+ 4,36 

4149,6 

4023,8 

4 218,6 

+ 

1633,5 

+11,93 

i 


+ 

69,o 

+ 1,6« 

6537,8 

6 477,a 

6 711,5 

+ 

2 497,» 

+ 12,31 



+ 

173,7 

+ 2,b6 

145 120 

142009 

144 910 

! +40569 

+ 10,51 


• 

— 

210 

— 0,14 

21,83 

21,56 

Wagen 

21,80 

1 

+ 

2,04 

+ 7* 31 

- 0,»2 | - 

1 

! 

i 

il 

0,25 


0,13 

— 0,59 

9,8 

9,9 

9,u 

+ 

0,8 

4- i) 46 

. 


: + 

0,i 

+ 1,09 

35,i 

36,2 

36,5 

!: + 

0,5 

+ 0,78 

1 ' i 


; + 

1,4 

+ 3 »99 

18,i 

18,3 I 

i 

18,3 

;! + 

0,3 

+ 0,79 

r 

. 

jj + 

0,1 

+ 0,:»:> 

>) 

402,5 

>) 

400,o , 

9 

409,s 

i- 

'l 

1 

1 + 

112,3 

+ 13,33 

i 

ii 

; ! i 


, + 

7,3 

+1,*< 

38930 

38729 

39 436 

i + 

2 769 

+ 6,70 

1 

1 


+ 

506 

+ 1:10 


Archiy fOr Eisenbahnwesen. 1909- 


61 
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1)40 1 >ie Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1903. 


Deutschland 


England 


( t egen stand 


1903 1 1904 1905 1903 ' 1904 1905 


8. Verkehrs- 

Personenverkehr. *) !) l ) 

*) ») 2 ) 

Beförderte Personen . . . . Mill. 957,7 1 029,5 1 llf»,o 1 195,3 1 198,7 1 199,*» 

Personenkm.„ 22 497 23 825 25 625 

auf l km durchschnittlicher 

Betriebslänge. 431 372 447 93G 472 661 


auf 1 Zugkm. 

• • 

69,5 

69,5 

70,s 

Durchschnittliche Fahrt einer 





Person. 

km 

23, <9 

23,u 

22,97 

Durchschni ttse r t rag: 

, 




für 1 Person. 

,16 

0,62 

0,60 

0,59 

„ 1 Personenkm .... 

4 ' 

2,62 

2,59 

2,56 


Güterverkehr 

(ohne Eil- und Postgut und ohne 
den Tierverkehr). 




*) 

*) 

9 



Beförderte Tonnen. 

Mill. 

364,3 

380,6 

415,1 1 

451,t 

457,0 

Tonnenkm. 


36 246,o ■ 

37 972,o 

41 046,9 1 

. 


auf 1 km durchschnittlicher 


1 





Betriebslänge. 

• * 

682 820 

699019 

741 07G 

• 


I hirchschnittliche Beförderungs- 






strecke einer Gütertonne . 

km 

99,49 

99,76 

98,89 i 



Durchschnittsertrag: 




* 



für 1 (iütertonne . . . . 

<K 

3,19 

3,50 

3,46 

2,3* 

2,36 

„ l Tonnenkm. 

\S 

3,:»o 

3,51 

3,50 

. 



[ ) Diese Angaben beziehen sich aut die vollspurigen Haupt- und Nebenbahnen s0 * ^ 
auch auf solche schmalspurigen Nebenbahnen, die mit Vollspurbahnen in ungetrennter 
niing verwaltet werden. Die Zahl der Personenkilometer auf 1 Zugkilometer bezieht sich n« 
auf Vollspurbahnen. 

-) Ohne die Inhaber von Zeitkarten (für 1903 = 618005, für 1904 = 643873 und ^ 
1905 = 663 040). — Die bedeutende Abnahme der Anzahl gegen frühere Jahre beruht 
daß die Zeitkarten usw. bisher ohne Rücksicht auf die Gültigkeitsdauer nur nach der tu- 
zahl angegeben waren, während sie von 1902 ab auf die volle Jahresdauer berechnet wer 
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Die Kisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 947 


Frankreich 

Zunahme oder Abnahme in 1905 gegen 1903 



Deutschland 

England Frankreich 

1903 1904 1906 

- 7 - 1 

— ' ” ij -- 



Betrag in % i 

Betrag in % Betrag 

i |i 

in % 


ergebnisse. 


s ) , ») 

607,s 656,3 + 168,3 


13627,o 

14 003,;j 

14 488,2 

+ 

3128 

302506 

307 184 

313 042 

+ 

41 289 

57,3 

57,8 

58,8 

1 + 

1,3 

•29,7 

30,o 

30,3 — 

0,52 

0,74 

0,71 

0,GS — 

0,03 

3,02 

2,98 

2,32 — 

' 

0,o i 

135,6 

136,2 

145,y 

: + 

50, ,s 

1H 710,7 

I 

16 673,j 

17 805,2 

! + 

4 800,9 

I 371225 

365 933 

384 886 

! + 

58 256 

j 123, r, 

122,40 

122,00 — 

I 

0,60 

1 

1 4,0? 

4,53 

4.44 ' — 

0,03 


3 , tu I 3,64 


—|— 16,.*>3 

' —I— 3,7 + 0,31 

+ 

79,2 

+13,72 

-j-13,90 


+ 

861,2 

+ 6,32 

+ 9> S7 , 


+ 

10 536 

+ 3,43 

■+■ U 87 


+ 

1 

+ 2,62 

— 2,21 

' : 

! 

+ 

0,6 

+ 2,02 

— 4 , S 4 

i : 

i 

— 0,ooi:> — 0,25 

— 

0,06 

— 8,11 

— 1 ,yj 

. 

— 

0,io 

— 3,31 


+ 13,94 

" 4 “ 17 »* 

+ 3,96 + 10,3 

+ 7,60 

+ 13,25 


+ 1 094,5 

+ 6,-55 

i 

+ * V >3 

• 

+ 13 661 

+ 3 , 6 ' 

— 0,60 


— 1,25 

— 1,01 

— 0,^6 , 

— 0,03 

— 1,26 - 0 , 1.5 

— 3,27 

. _ 


. | — 0 , i '9 

— 2,41 


entbält ^ ^ ber die au ^ der Pariser Untergrundbahn zurückgelegten Personenkilometer 
d abe ö französische Eisenbahnstatistik keine Angaben. Der Verkehr dieser Bahn ist 
^rücksicht*^ der beförderten Personen und beim Durchschnittsertrag für 1 Person 

satn, ^ Bei den de «tschen Bahnen ist Frachtgut. Militärgut und frachtpflichtiges Pienst- 

* "achgewiesen. 
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946 Die Ei»— Deutschlands, u. —ichs ~ *--• 


Deutschland 


England 


Gegenstand 


Tierverkehr 

(bei Frankreich insoweit, als er 
mit Güterzügen bedient wird). 

Beförderte Tonnen 1 ) • • 

Tonnenkm.. 

Durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke einer Tonne ... km 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Tonne. M 

1 Tonnenkm • • ^ 

Insbesondere: 

Kohlenverkehr 3 ) 

(beim Güterverkehr bereits be- I 
rücksichtigt)* 

Beförderte Tonnen. M,U 

Tonnenkm.. 

Durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke einer Tonne . • km 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Tonne. ' H ' 

l Tonnenkm. ‘- 


1 

1903 1 

1904 ; 

|_ 

i j 

?> 

1906 ii 1903 

t 

1904 1905 

— ~ 

l 

i 

3,s 1 

3,7 

1 

1 

1 

1 

4,0 J- 

1 

1 

:| 

| 

474,7 

467,2 

513,6 | 

1 

1 

126,53 

126,77 

129,31 | 

1 | 

1 

\ 

10,16 

10 ,io 

10,23 i 

1 

8,03 

7,07 

7,93 1 



,) Das Tiergewicht wird nach Durchschnittssätzen berechnet, die^ ^ 


für Pferde, Maultiere, Esel 

Ochsen und Stiere. • • 

” Kühe, Rinder (Fersen) . • 
Kälber •••••*** 
fette und magere Schweine 

B Ferkel. 

Schafe, Lämmer, Ziegen . 

„ Gänse, Puten. • • • ; • 
Enten und kleines Geflügel 


Uftv«- 

deutschen i 

Statistik 

400 


kg 45° 

„ 600 

* 40° 

. 60 

100 

’ 20 

40 

I» 

5 

V 

2 


600 

600 

90 

90 

90 

30 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 949 


Frankreich j 


Zunahme oder Abnahme in 1905 gegen 1903 


1903 

1904 ! 

i 


Deutschland j 

England 

Frankreich 

1905 

Betrag 

- T 

in % 

I 

Betrag j in % 

B etrag 

in % 

2,5 

2 ) 

2,5 

“I 1 

j 

! 

*) 1 
2,6 

+ 

°’ 2 1 

11 

+ 5,26 

1 I 

1: 4 

1 

' 

' 

i 

! 

! 

+ °> i 

+ 4,oo 

3U,n 

321,8 

323,2 

+ 

38,9 

+ 8,19 


+ 12,2 

+ 3,92 

120,03 

127,45 

123,91 , 

1 i 

-L 

i 

2,78 

+ 2,20 

• 

— 2,12 

I 

; - 1,68 

10,41 

10,07 

9,80 i 

+ 

0,C9 

+ 0,89 

j 

— 0,61 

— 5,86 

8,26 

7,90 

7,91 ! 

- 

0,10 ; 

l 

— l,->5 

i 

i 

i 

i 

' — 0,85 

[ 

, — 4,24 

i 

1 

39,a 

39,9 

43,6 

I 

i 

1 


i 

i + 4 > 4 

I +11,22 

i 

3914,6 

4 004,4 

J 4 438,5 


• i 

• 


+ 523,9 

; +13,38 

99,79 

100,47 

101,78 


• 

• 

. 

! + 1.29 

! + 1,29 

| 

2,71 

2,59 

, 2,54 

1 

i 




— 0,17 

l 

— 6,27 

2,71 

2,53 

2,50 

! 

. 

! 

1 • 

1 

| — 0,21 

— 7,75 


'"*) Einschluß der Fahrzeuge. 

3 ) Den Angaben über den französischen Kohlenverkehr können Vergleichs fähige 
‘Teilungen über den gesamten deutschen Kohlenverkehr nicht gegenübergestellt weiden. 
Mnd de8 halb auf S. 957/958 wenigstens die Hauptzahlen des Kohlenverkehrs auf den 
«chw i8Ch heS8iSChen Staat8bahnen angeführt. Wegen der gleichfalls in die obige Übersicht 
r einzuordnenden Angaben über den englischen Kohlenverkehr vgl. S. 968. 
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950 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 


Gegenstand 


I- Verkehraeinnahmrn. 

1. Personenbeförderung . Mill. JO 
auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge .... JO 
auf 1 Zugkm der Schnell-, 
Personen- und gemisch¬ 
ten Züge.„ 

in Proz. der Verkehrsein¬ 
nahmen .% 

2. Gepäck l ).Mill. JO 

3. Hunde. „ 

4 . Nebenertrfige desPersonen-und 

Gepäckverkehrs . . Mill. JO 

5. Gesamteinnahme des Personen- 

und Gepäckverkehrs 

(1~4).Mill. JO 

auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebsi&nge . ... jo 
in Prozenten: 

der Verkehrseinnahmen „ 

„ Gesamteinnahmen . „ 

6 . Postgut.Mill. JO 

7. Eilgut 2). 

8 . Lebende Tiere: 

mit Personenzügen . . „ 

Güterzügen ... 

9. zusammen 5—8. ... 
auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge . . . . Ji 

10 . Frachtgut.Mill. JO 

auf 1 km durchschnittlicher 
Betriehslänge .... JO 


f- 

Deutschland 

i 

E 

n g 1 & n d 


1903 

1904 

1905 

1903 , 

1 

1904 

1905 





4. Finanzielle 

589,0 

616,6 

660,9 

799,7 

801,3 

805,1 

11 21*4 

1 1 593 

12 190 

22 294 

22 HX) 

2*2 004 


1,80 

1,83 

2,12 

2,e* 

2, m ü 

29,2.1 

29,22 

29,11 

1 

38,70 

38,64 


19,3 

20,2 

21,7 




0 ,s 

0,8 

0,8 




4,2 

4,s 

4,7 




013,3 

642,1 

688,1 , 




11 700 

12 072 

12 639 

159,7 

106.'. 

Ri!*.. 

30,46 

30,<3 

30,31 




28,32 

2*,27 

28,19 




2,1 

2 ,o 

2,3 




53,5 

58,8 

02,8 




! 38,1 

37,2 

40,7 

29,6 

28,3 

OT 8 

1 



707,0 

740,i 

793,9 1 

989,0 

996,i 

1 002,7 

13 274 

13 581 

14 043 

27 571 

27 470 

•27 389 

1 270,o 

1 333,n 

1 435,6 

1 072,6 

1079,7 

1 ltiO,i 

23 920 

24 539 

25 920 

29 903 

29 779 

30070 


An Gepäck wurden befördert: 


19 0 3 

19 0 4 

1 9 0 5 

auf den deutschen Bahnen. 

. . Mill. t 

l,o;*9 

1,119 


„ französischen Hauptbahnen . . 

• ■ n 

1 ,135 

1,19'' 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 11)03 — 1905. 051 


Frankreich Zunahme oder Abnahme in 1905 {»egen 1903 

Deutschland England Frankreich 

1903 1904 1905 -- : - l 

Betrag in % Betrag in % Betrag in °/o 


Ergebnisse. 


424,5 

433,3 

449,2 

+ 

71,8» 

+ 12,VI 

+ 

5,i 

+ 0,68 

+ 

•-M,V 

+ 3,82 

9422 

9 509 

9 099 

+ 

890 

+ g 9 ** 

— 

290 

— 1,30 

+ 

277 

+ 2,.'4 

1.7.i 

1,7;» 

1,7< 

+ 

0,oi 

+ 0,55 

— 

0,09 

- 4,25 

+ 

0,03 

+ 1,71 

: j i4,hi 

35,20 

34,9h 

— 

0,14 

— 0,48 

— 

0,50 

- 1,20 

+ 

0,19 

+ 0,55 

14.» 

lö,| 

15,7 

+ 

2,4 

+ 12,44 i 




+ 

O.o 

+ 6,0s 

1.0 

1,1 



— 

— | 




4- 

0,i 

+IO .00 


5,2 

•V* 

+ 

0,5 

+ 11,8» 





+ 

0,6 

+ 12,24 

44 

455,1 

471,r» 

+ 

74,8 

+12, vii 




' 

+ 

20,3 

+ Ö,9l 

9ss:i 

9 978 

10 180 

+ 

879 

+ 7,17 

1 

-f- 

9,6 

+ O.o i 

+ 

297 

+ 3.i i 

36,.vi 

30,97 

30,7 2 

_ 

0,15 

— 0,49 




+ 

0,22 

+ O.tii i 

3> v sn 

36,3 * 

30,MH 

— 

0,13 | 

— 0,16 [ 




+ 

0,12 

+ 0,53 


38,o 

38,6 

+ 

0,2 , 

+ 9,52 




+ 

1,7 

+ 4,61 

09,i 

75,s 

79.3 

+ 

9,3 ! 

+ 17..1-1 




+ 

9,9 

+ 14,27 

9,4 

9,3 

9,m 

>+ 


+ 0,-2 





+ 

0,5 

4“ 5,3 J 

2.),; 

‘25,4 

25,6 

2 ö i 


i.i 

- 0,OH 


0,1 

— 0.3.1 

580,g 

003,6 

1 

024.9 

+ 

S(),M j 

+ 12,20 

+ 

13,2 

+ 1 5^3 

+ 

38,3 

+ 0,-3 

131)21 

13 234 

13491 

+ 

1 309 

+ 10,01 

— 

182 

— 0,66 

+ 

470 

+ 3.61 

022.9 

017,6 

048,6 

+ 

105,6 

+ i:i,«4 

+ 

-7,i 

+ 2,50 

+ 

7 

+ 4.u. 

13837 

13 554 

14 020 | 

+ 1 994 | 

-v- 8,m i 

+ 

173 

+ 0,58 

+ 

1*3 

' “ 1,62 

1 


An Eilgut wurden befördert: 




1 9 0 3 

1 9 0 4 

l 9 o 


auf den deutschen Bahnen . . 


. 

Mill. t 

3,115 

3,2" 

7 

3,i s 



französischen Hauptbahnen . . 


* 

2 T r.H 

2,4 

- 

•> , ,, 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






1)52 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 


Deutschland 


England 


Gegenstand 

1 1903 


in Prozenten: 


der Verkehrseinnahmen di 

63,08 

„ Gesamteinnahmen . „ 

58,64 

11 . Nebenertrftge des Güter- 


Verkehrs.„ 

36,3 

12 . zusammen Verkehrs- 


einnahmen. . . .Mill. ,U 

2013,3 

auf 1km durchschnittlicher 


Betriebs länge . ... M 

i 37 803 

auf 1 Zugkm.„ 

3,74 

in Prozenten der Gesamt- 


einnahme.,, 

02,96 

! 

II. Sonstige Einnahmen . Mill. 

| l ) 152,5 

III. Gesamteinnahmen . . „ 

: 2165,6 


auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge . . . di 40G66 


Gesamtausgaben: 

überhaupt.Mill. di 4 ) l 300,7 

für 1 km durchschnittlicher 

Betriebslftnge .... di 25548 

in Prozenten der Betriebs¬ 
einnahme .% 02 ,*2 

Überschuß: 

im ganzen.Mill. di 805,l 

für 1 km durchschnittlicher 

Betriebslftnge .... dt 15118 

in Proz. des Anlagekapitals °/ 0 5 , 9 :» 

„ „ der Roheinnahme . „ 37,is 


1904 

1905 j 

1 

1903 

1904 

1905 

i 

i 

63,16 i 

63,23 

52,03 

52,03 

52,34 

58,70 

58,st, 

48^)6 

48 37 

48,16 

37,3 

40,9 

• 



2 110,4 

2 270,4 

2 061,6 

2075,9 

2 102,6 

38 725 

40 865 

57 414 

57 250 

57 465 

3,71 

3,si 

3,25 

3,85 

3,26 

92,93 

93,oo 

92,96 

92,81 

92,60 

!) 160,5 : 

{ ) 170,8 ; 

2 ) 156,3 

») 160,9 

2 ) 168,o 

2 270,9 

2 441,2 

2217,3 

2236,7 

2270,6 

41 671 

43 939 

61 828 

61688 

62056 

4 ) 1 436,3 

*) 1 544,5 i 

1 371,3 

1 383,5 

1 401,3 

26 350 

27 800 ' 

38 228 

38 156 

38297 

63,25 

63,27 

61,83 

61,85 

61,n 

834,6 

8<*G,7 

846,5 

853,8 

869,3 

15 315 ‘ 

16 139 

23 600 

23 532 

23 759 

6 ,ou 1 

6,22 

3,»0 

3,36 

3,3? 

30,75 

36,73 

38,17 

38,1» 



! ) Darunter: 


für Überlassung von Bahnanlagen und für 190 3 1 90 4 

Leistungen zu gunsten Dritter.Mill. di 48,3 49,6 

für Überlassung von Fahrzeugen. „ 30,2 31,6 

Erträge aus Veräußerungen. „ 46,7 48,o 


2 ) Zu den „sonstigen Einnahmen* rechnen die englischen Bahnen u. a 
Mieten sowie die Erträgnisse der Schiffahrt und der Fähranstalten. 


1 905 
50,: 
35,9 
54,:. 

. Pächte und 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 953 


Frankreich |! Zunahme oder Abnahme in 1905 gegen 1903 


1903 

1904 | 

■■ t 

Deutschland | 

England j 

Frankreich 

190o j 

i 

_ __ 1 

Betrag | 

!l 

in % ' 

Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

1 

51,06 

1 

50,17 j 

50,52 

+ 

0,15 

'1 

+ 0,24 1 

+ 

0,31 j 

1 

+ 0,60 

— 0,54 

— 1,06 

50,22 

49,36 j 

49,63 

+ 

0,17 

+ 0,29 i 

+ 

0,10 

+ 0,21 

— 0,59 

— 1,17 

10,3 

9,8 

10,4 

+ 

4,6 

+ 12,67 j; 



• 

+ 0,1 

+ 0,97 

( 

1 -2l9,s 

1231,0 

1283,9 

+ 

257,1 

-f" 12,77 ;| 

+ 

41,0 

+ 1,99 

+ 64,1 

1 

+ 5,25 

27 076 

26990 

27 606 

+ 

3 062 

■1 

+ 6,10 

+ 

51 

+ 0,09 

+ 530 

+ 1,96 

3,38 

3,43 

3,48 

+ 

0,07 

+ 1,87 

+ 

0,01 

+ 0,31 

+ 0,io 

+ 2,96 

98,31 

98,40 

98,34 

+ 

0,04 

+ 0,04 

— 

0,36 

— 0,39 

— 0,io 

— 0,10 

3 J 20,6 

*) 20 , 1 

*) 23,0 

+ 

18,3 

+12,00 

+ 

11,8 

+ 7,55 

8 - 2,4 

+ 11,65 

1240,4 

1251,1 

I 

j 1306,9 

+ 

275,4 

+12.72 

+ 

52,8 

+ 2,39 

+ 66,5 

+ 6)36 

27 533 

1 

27 430 

28100 

1 

+ 

3 273 

+ 8,05 

+ 

228 

+ 0,37 

1 + 567 

j + 2,06 


659,3 

685,6 

| 

+ 

183,8 

I +13,51 1 

1 

+ 

30,o 

{ 

+ 2,19 

| 

+ 16,6 

+ 2,48 

14 849 

14 455 

14 742 

| + 

2 252 

. 8,82 1 

+ 

69 

+ 0,18 

— 107 

— 0,72 

53,93 

52,70 

52, *6 

+ 

0,45 

+ 0,72 

1 _ 

0 ,t2 

, - 0,19 

— 1,47 

— 2,73 

571,4 

591,8 

\ 

621,3 

1 + 

91,6 

+ 11,: 8 

+ 

22,8 

+ 2,69 

1 

+ 49.9 

| + 8,73 

12684 

12 975 

13 358 

! + 

1 021 

+ 6,75 

+ 

159 

+ 0,67 

+ 674 

+ 5,31 

3,99 

4,08 

4,2*; 

+ 

0,27 

+ 4,54 

— 

O,o 1 

— 0,29 

+ 0,27 

+ 6,71 

46,07 

47,30 

47.51 

— 

0,45 

— 1,21 

: + 

0,12 

+ 0,31 

+ 1,47 

+ 3,19 


3 ) Die „sonstigen Einnahmen“ der französischen Bahnen setzen sich hauptsächlich 
zusammen aus Leihgeld für Lokomotiven und Wagen und dem Saldo aus der Wagenmiete- 
Abrechnung mit fremden Bahnen, den Erträgnissen der Bestätterei, Pächten und Mieten, den 
Anteilen fremder Eisenbahnen an den Betriebskosten gemeinschaftlicher Bahnhöfe, Zinsen, 
Fähr- und Brückengeldern usw. 

4 ) Mit Einschluß der Kosten erheblicher Ergänzungen und dev Beschaffung ganzer 
Fahrzeuge. 
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9r>4 I^ e Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 


Aus den vorstehenden Übersichten ergibt sich folgendes über Zu¬ 
nahme an Bahnlänge, Anlagekapital, Betriebsmittel und Verkehr. 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf am Ende des Jahres 1905 
mit 56 976 km Bahnlänge das Englands um 20 215 km und 

„ Frankreichs „ 10 510 „ . 

Die Zunahme der Bahnlänge in den drei Jahren 1903 bis 1905 betrug: 

für Deutschland. 1 959 km oder 3,6%, 

„ England. 663 „ „ 1,8 „ , 

„ Frankreich. 1 243 „ „ 2,8 „. 

Der Umfang des Staatsbahnnetzes*) stellte sich Ende 1905: 
für Deutschland auf 51 833 km = 91,0% der Bahnlänge, 

„ Frankreich „ 2 780 „ = 6,0 „ „ „ 

Die Zunahme betrug im Jahre 1905 (gegen 1903) bei den Staatsbahnen: 

für Deutschland. 1 782 km oder 3,6%: 

in Frankreich hat eine Erweiterung des Staatsbahnnetzes nicht statt¬ 
gefunden. 

Bei den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich im Jahre 
1905 (gegenüber 1903) eine Zunahme: 

in Deutschland von. 647 km oder 3,4 %, 

„ England „.310 „ „ 1,5 „, 

„ Frankreich „.149 „ „ 0,9 „ . 

Die Zunahme beim Anlagekapital-’) beträgt für 1903 bis 1905: 

bei den deutschen Eisenbahnen.5,4 %, 

„ „ englischen „ 2,‘i „ , 

„ „ französischen „ 2,3 „. 

Für die Betriebsmittel stellt sich die Zunahme im Jahre 1905 (gegen 
' 1903), wie folgt: 

a) bei den Lokomotiven und Triebwagen: 

für Deutschland auf.5,6% (1 203 Stück). 

„ Frankreich ,,. 2,7 „ ( 323 „ ). 

bl bei den Personenwagen: 

für Deutschland auf.6,6% (2 862 Stück), 

n England „.1,4 „ ( 687 „ ). 

• ) Die englischen F.isenbahnen sind sämtlich Privatbahnon. 

-) Das kilometrische Anlagekapital ist bei den deutschen Bahne« um 1,8%» 
bei den englischen Bahnen uni 0,t% gestiegen, bei den französischen Bahnen da¬ 
gegen um o,- % /.muckgegangen. 
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c) bei den Gepäck- und Güterwagen: 

für Deutschland auf ...... 6,0 % (26 391 Stück), 

„ England „.1,1 „ ( 8 431 „ ), 

„ Frankreich „.1,0 „ ( 4 990 „ ). 

In England ist die Zahl der Lokomotiven um 39 Stück (0,17 %) und 

in Frankreich die Zahl der Personenwagen um 81 Stück (0,20 °/ 0 ) zurück¬ 
gegangen. 

Die Zahl der beförderten Personen ist in den Jahren 1903 bis 1903 

gestiegen: bei den deutschen Eisenbahnen um.16,5%, 

„ „ englischen „ „.0,3 „ , 

„ „ französischen „ „.13,7 „ , 

wobei allerdings berücksichtigt werden muß, daß in der Zahl der auf den 
englischen Bahnen beförderten Personen die Zeitkarteninhaber nicht ent¬ 
halten sind. Rechnet man auf jede Jahreszeitkartc der englischen Bahnen 
ebenso wie in der deutschen Statistik täglich eine Hin- und Rückfahrt, 
so ergibt sich für die englischen Bahnen bei der» Zahl der beförderten 
l’ersonen eine Steigerung von 2,2%. 

Die Zahl der Personenkilometer 1 ) hat 

bei den deutschen Bahnen um .... 13.9%, 

„ „ französischen „ „ .... 6,3 „ 

zugenommen. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Personenverkehr beträgt die Steigerung bei den deutschen Bahnen 9,6%,, 
bei den französischen Bahnen 3,5 %,. Die Steigerung auf 1 Zugkm beträgt 
in Deutschland 1,9%, in Frankreich 2,0%,. Die durchschnittliche Fahrt 
eines Reisenden ist in Deutschland von 23,49 auf 22,97 km = 2,2% zurück¬ 
gegangen, in Frankreich dagegen von 29,7 auf 30,3 km =2,0% gestiegen. 
Der Unterschied erklärt sich daraus, daß bei den Angaben für die deut¬ 
schen Bahnen auch der Berliner Stadtbahnverkehr berücksichtigt ist, wüh 


rend bei den Angaben für 

die französischen 

Bahnen 

der Verkehr der 

Pariser Untergrundbahn keine Berücksichtigung 

gefunde 

11 hat. 

Der Durchschnittsertrag 

für eine Person isl 

t überall 

infolge der stär- 

keren Zunahme des Verkehrs 

in den niedrigeren 

Klassen 

zurückgegangen. 

Von je 100 Reisenden benutzten: 



auf den deutschen Bahnen 

1 9 0 3 

1 y u i 

1 9 0 

die 1. Klasse . . 

... 0,37 


0.35 

» 2. „ 

. . . . 9,02 


9,00 

V 77 

. . . . 56,28 

»■)b,i^ 

55,72 

1 

77 ^-77 * 

, . . . 34.33 


3 4 ,<*:•} 

l ) Die englischen Bahnen a 

erüflViitiiclieii keim* 1 

Angaben i 

iiWr 1 mid 


* ’ütertonocnkilometer. 
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j 1903 1904 1905 


Wein, Essig, Sprit usw. . 

. . .Mill.t j 

8, : » 

8,0 

9,0 

Lebensmittel u. dgl. . . 

11 V 

6,7 

6,3 

1 

7,2 

Metalle und Metallwaren 

• • • 11 V 

9,3 

9,5 

10,4 

Rohstoffe. 

i> 11 

14,9 

14,6 

15,(» 

Baustoffe. 

" 11 

19,9 

18,5 

18,7 

Düngemittel. 

• * * 11 

r» - 
>,'■> 

7,9 

8,2 

Kohlen, Koks und andere Brenn¬ 
stoffe ., 

39,2 

39,9 

43,(i 

sonstige Güter .... 

11 11 

21,1 

21,4 

23,0 


Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den Güterverkehr 
haben die Tonnenkilometer bei den deutschen Eisenbahnen um 8,5%, 
bei den französischen Eisenbahnen um 3,7% zugenommen. 

Die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer Gütertonne ist bei 
den deutschen Eisenbahnen um 0,6 km oder 0,6 %, bei den französischen 
Eisenbahnen um 1,25 km oder 1,0% zurückgegangen. 

Im Tierverkehr hat die Zahl der beförderten Tonnen in Deutsch¬ 
land um 5,3%, in Frankreich um 4,o% zugenommen. 

Auf den französischen Eisenbahnen wurden befördert: 



|r - ’ 

j 19 0 3 

1904 

1 905 

Pferde, Maultiere, Esel 

| 

. . Stck. 341 668 

354 201 

353 638 

Ochsen, Kühe, Stiere . . 

. . „ 2 529 189 

2 569 683 

2 609 471 

Kälber, Schweine . . . 

. . „ 4 295 530 

4 517 390 

4 538 231 

Schafe, Ziegen .... 

. . „ 5 364 472 

5 193 637 

5 550 782 


Die Zahl der Tonnenkilometer stieg in Deutschland um 8,2 %, in 
Frankreich um 3,9%. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke ist in 
Deutschland von 126,53 auf 129,31 km oder 2,2 % gestiegen, in Frank¬ 
reich dagegen von 126,03 auf 123,91 km oder 1,7 % zurückgegangen. 
Die Darchschnittseinnahme betrug 1905 für 1 t in Deutschland 10,25 di, 
in Frankreich 9,80 M, für 1 tkm in Deutschland 7,93 4 , in Frankreich 
7,01 4 . 
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von 86,0 Mill. M oder 12,3% für die deutschen Bahnen, 

„ 13,2 „ „ „ 1,3 „ „ „ englischen „ , 

„ 38,3 „ „ „ 6,5 „ „ „ französischen ,, 

Auch die kilometrischen Einnahmen dieser Verkehrszweige sind bei 
den deutschen und französischen Bahnen gestiegen, während sich bei den 
englischen Bahnen ein Ausfall von 0,7% ergibt. 

Der Frachtgutverkehr brachte eine Mehreinnahme 

von 165,6 Mill. oder 13, 0 % für die deutschen Bahnen, 
n 27,0 „ „ 2,6 „ „ „ englischen „ und 

„ 25,7 „ „ „ 4,1 „ „ „ französischen „ . 

Die Einnahme auf 1 km durchschnittlicher Betriebslftnge ist bei den 
deutschen Bahnen um 1 994 M oder 8,3 %, bei den englischen Bahnen 
um 173 M oder 0,G% und bei den französischen Bahnen um 183 M oder 
1,3% gestiegen. 

Die Gesamteinnahmen haben sich — der im ganzen günstigen Ent¬ 
wicklung der Verkehrseinnahmen entsprechend — überall vermehrt und 
zwar 

bei den deutschen Bahnen um 275,4 Mill. M oder 12,7%, 

„ „ englischen „ „ 52,8 ,, „ ,, 2,4 „, 

„ „ französischen „ „ 66,5 „ ,, 5,4 „ . 

Bei den kilometrischen Einnahmen beträgt die Steigerung für die 

deutschen Bahnen 3 273 Ji oder 8,1 %, für die englischen Bahnen 228 j{, 
oder 0,4% und für die französischen Bahnen 567 M oder 2,1%. 

Die Ausgaben haben im ganzen bei allen Bahnen sowie auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge bei den deutschen und englischen Bahnen 
zu-, dagegen bei den französischen Bahnen abgenommen. Der Unterschied 
zwischen 1905 und 1903 betrügt: 

it b e rhaupt: 

bei den deutschen Bahnen 4 - 183,8 Mill. jt — 13,5%, 

„ „ englischen -r 30,0 ,, „ - 2,2 „ , 

„ ., französischen „ -f 10,6 „ ,, — 2,5 ; 

auf 1km B e t r i c b s 1 ä n g e : 
bei den deutschen Bahnen . . -j- 2 252 ,s — 8,8 0 /o> 

» „ englischen „ . . - 69 „ - 0,2 ., , 

„ „ französischen „ . . 107 „ --0,7 „. 

Wie sich die kilometrischen Ausgaben in den drei Vergleichsjahren 
auf die verschiedenen Verwendungszwecke Verteilern, ergibt die nach¬ 
stehende Übersicht: 
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1904 


1905 


1905 gegen 1903 


überhaupt 

M 

°/o 

der 

Gesamt¬ 

ausgabe 

überhaupt 

1 

M | 

°/o 

iiicui v I 7 V/V1V ' A \ / 

der 

Gesamt¬ 

ausgabe 

überhaupt 

% 




Deutschland. 

II 




6634 


r 

25,17 

,i 

6 840 

! 

24,60 ; 

’i 

+ 346 


+ 5,3 

605 


i 

2,30 i 

1 

1 1 

609 


2,19 |! 

1, 

— 41 

1 

— 6,3 

3 100 


11,76 

3 257 

1 

11,72 

+ 329 

j 

t 

+ 11,2 

l 114 


1 }; 

4,33 ii 

1 166 


4,19 

+ 84 

1 

+ 7,s 

80 


| 0,30 j 

84 


0,31 

+ 58 


+ 223,1 

949 


1 3,60 

929 

1 

3,34 

+ 8 


+ 0,9 

12482 


1-i 

47,36 

12 885 

i 

46,35 

-f 784 

1 


+ 6,5 

3 655 


13,87 

1 

3 851 

i 

13,*5 

| + 353 


+ 10,1 

(2951 

1 

11,20) 

j (3 095 

I 1 

11,13) 

I 1 (+ 265 

i' 

+ 9,4) 

4 579 


17,37 

li 

,1 

j 5 061 


18,30 

+ 433 


+ 9,4 

3 988 


15,13 

4311 

! 

15,51 

+ 606 


+ 16,4 

(2 594 

:.f 9,84) 

1 

1 

| 

(2 759 

9,93) 

1 

(+ 268 

+ 10,4) 

i 

384 


1,46 

! 381 


1,37 

— 115 


— 23,2 

566 


2,15 

|l 595 


2,14 

|+ 57 


+ 10,6 

702 


2,66 

ij 716 


2,58 

+ 134 


+ 23,o 


(333 

1,33) 


(350 

1,26) 

! ( + 

72 

+ 25,9) 


(119 

0,15) 


(108 

0,39) 

1 (_ 

7 

— 6,1 ) 


(132 

! 1 0,50 ) . 

!i 

.1 

(132 

0,47) 

1 ( + 

67 

+103,1 ) 


13874 
26 366 


I 


52,64 
100,oo 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 


14915 
27 800 


53,65 
100,oo 


+1468 

+2252 


+ 10 ,* 
+ ö," 
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962 Die Eisenbahnen 


Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903 1905. 

1903 


Gegenstand 


England. 


1 . Allgemeine Kosten. 

2. Betriebskosten. 

B. Kosten der Zugkraft 

4. Bahnunterhaltung.* * ’ , 

5. Unterhaltung und Erneuerung der Betne smi e 

6. Entschädigungen für Verletzung oder Tötung vor 

Reisenden. 

7. Entschädigungen an Bedienstete.* ‘ 

8. Entschädigungen für verlorene oder besc» ( ig e 

Güter. 

9. Abgaben und Steuern. 

10. Verschiedene sonstige Ausgaben • 


zusammen (1—10) 

11 . Für Dampfschiffe, Häfen und Kanäle. . • • 

im ganzen . • • 


Frankreich. 

1. Allgemeine Verwaltung. 

2. Bahnunterhaltung. 

3. Betriebsdienst. 

4. Zugförderungsdienst, einschließlich der Unter a tun» 

der Betriebsmittel. 

5. Verschiedenes. 

zusammen 


erhaupt 

% 

der 

Gesamt- 
■ ausgabe 

1444 

3,78 

11358 

29,71 

10 314 

26,98 

5 869 

15,35 

8 113 

8,14 

88 

0,23 

87 

0,23 

243 

0 ,6t 

2 505 

6,55 

1424 

3,73 

36 445 

95,34 

1783 

4,66 

38 228 

100 ,oo 

1 510 

10,17 

2 759 

18,58 

4 861 

32,73 

5 363 

36,12 

356 

2,40 


14 849 


100 ,oo 


lm Verhältnis zu den Einnahmen haben sich die 
Deutsohla.nl ungünstiger, in England und Frankreich dageg g 
gestaltet. * 2097 oder 

Der Itelriebskoeffiz.ent ist Deutsch,and von^ uf 3, 

0,72 he gestiegen, dagegen in England von 61,83 auf 61,7 
und in Frankreich von 53,93 auf 52,46 oder 2,73 /o ges ^ übcr - 

Fiir das Jahr 1905 bezifferten sich Einnahme, Ausg 
schul! (in abgerundeten Zahlen), wie folgt: 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 963 


1904 

... u %~\ 

Überhaupt der 

Gesamt¬ 
st? t ausgabe 

1905 

°/o 

überhaupt j der 

Gesamt¬ 
em ] ausgabe 

! 

1906 gegen 1903 
mehr (-f) oder weniger (—) 

überhaupt 

m ; % 



England. 



l 455 

3,81 

1 476 

3,85 

+ 32 

+ 2,2 

11300 

29,61 

11256 

29,3!i i 

- 102 

— 0,9 

10190 

26,71 

10108 • 

26,39 

— 206 

- 2,0 

5844 

15,32 

5 786 

15,11 

— 83 

- 1,4 

3 103 

8,13 

3 146 

8,29 

+ 33 

+ M 

74 

0,19 | 

79 

0,21 

— 9 

| — 10,2 

90 

0,23 

95 

0,25 

+ 8 

+ 9,2 

222 

0,5$ 

208 

0,54 

— 35 

] 

, - U,4 

2613 

6,85 

2 696 

7,04 

+ 191 

! + 7,6 

1 456 

•V 3 ! 

1 478 

3,*6 

-f- 54 

+ 3,4 

36 347 

95,26 

36 328 

94,86 

— 117 

— 0,3 

1809 

1 

4,74 i 

1 969 

5,14 1 

"4" 186 

+ 10,4 

38 156 

100,oo | 

38 297 

100, oo 

+ M 

1 + 0,2 



Frankreich. 



1 470 i 

10,17 : 

1 503 

10,20 , 

— 7 

— 0,5 

2654 , 

18,30 

2 741 

18,59 

— 18 

1 — 0,6 

4 761 

32,94 

4 800 

32,56 ' 

1 

— 61 

— 1,3 

I 

5189 | 

35,90 

5 428 

36,82 ! 

-f* 65 

+ M 

381 

2,63 

270 

1,^3 

— 86 

- 24,2 

14 455 

100, 00 j 

14 742 

100,00 

— 107 

•1 

- 0,7 


Es betrug: 

be ' den deutschen Bahnen 
* n englischen 

” » französischen 
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Einnahme 

Ausgabe Üb ersehn 6 

M 

i 1 1 i o n e n 

Mark 

2 441,2 

1 544,:. 

890.7 

2 270,6 

1 401,3 

80)9,3 

1 306,2 

085,6 

021,3 
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964 Di© Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 


Der kilometrische Überschuß hat sich in den Jahren 1903 bis 1905 
bei den deutschen Eisenbahnen um . 1021 M oder 6,8%, 

„ „ englischen „ „ . 159 „ „ 0,7 „, 

„ „ französischen „ „ . 674 „ „5,3 „ vermehrt. 

Die durchschnittliche Verzinsung des Anlagekapitals ist in der Zeit 
von 1903 bis 1905 

bei den deutschen Bahnen um . . 4,5 %, 

,, „ französischen „ „ . . 6,8 „ gestiegen, 

dagegen „ „ englischen „ „ . . 0,3 „ zurückgegangen. 


Außer den in der vorstehenden Übersicht angeführten Zahlen sind 
in der englischen Statistik noch folgende Angaben über Verzinsung und 
Höhe des Anlagekapitals, sowie über den Umfang und die Ergebnisse des 
Betriebs usw. der englischen Eisenbahnen für das Jahr 1905 enthalten: 
Die Durchschnittsdividende stellte sich 

für Stammaktien.auf 3,27% 

„ garantiertes Kapital (4,oo%) und Vorzugsaktien (3,44%) „ 3,59 

„ Anleihen.(4,12 „ ) „ Obligationen (3,42 „ ) „ 3,46 „, 

„ Gesamtkapital .. 3,43 „ 

Die einzelnen Schuldtitel verzinsten sich (mit Zinsen und Dividenden) 
wie folgt: Es wurden gezahlt: 


Prozentsatz 

der 

gezahlten Dividende 
und Zinsen 

Stammakl 

(Ordinär^ 

£ 

iien 

f) 

Vorzugsaktien 

(Preferential) 

Garantiertes 

Kapital 

(Guaranteed) 

• 

Anleih 
und Obliga 
(Loans 
Debenture 

en 

tionen 

and 

Stock) 

% 

% 

£ 

% 

\ £ 

i 

% 

£ 


0 o/o auf 

66 748 072 

—i 

13,8 

22 891 962 

6,8 

' 201709 

0,2 

626582 

0,3 

nicht 

über 1 „ „ 

15 968 951 

3,3 

186290 

0,i 

— 

— 

1254566 

00 

von 

1-2 „ „ 

42 820 702 

8,9 

— 


1 351 180 

1,1 

80647 

0/ 

n 

2-3 „ „ 

126 731 096 

26,s 

101 321 989 

30,3 

i 23 936020 

20,o 

186 168 234 

53/ 

rt 

3 4 „ yy 

79 296 627 

16,4 | 

158 869 761 

47,4 

i 55119 546 

46,0 

104 728 366 

30,3 

rt 

4 — 5 „ „ 

| 14095 665 

2,9 

49 240 210 

14,7 

! 36 497 785 

30,5 

51 788894 

15 t " 

r 

5-6 „ „ 

87 788 201 

18,2 i 

1868814 

0,6 

2608200 

2,2 

1662144 

0,‘ 

rt 

6-7 „ „ 

48 432 236 

10,01 

, - 

_ 

2000 

0,o 

— 


rt 

7-8 „ „ 

1 1389 098 

0,3 | 

1 - 1 

— 

— 

! 

5400 

0 , 

n 

8-9 . „ 

226 000 

0,o 


— 

1 - 

— 

' — 



zusammen 

II 

j 483 495 648 

100,o 

| 334 374026 

100,o 

1 ! 

i 119 716 449 

100,o 

i-" 

| 346214812 

m 


937 586 123 

oder in Mark 
18 751 722460 


6 904 296 240 


25 656 018 700 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 955 


Nachstehende Zusammenstellung bietet einen Überblick über den 
Personenverkehr der englischen Bahnen (beförderte Personen, er¬ 
zielte Personengeldeinnahme) in den Jahren 1903, 1904 und 1905: 


1 

Jahr 

| ^ 

I. Klasse l 

II. Klasse 

i i 

III. Klasse | 
und | 

ermäßigte 
(Parlaments-) 
i Züge 

Zusammen j 

;i Jj 

Zeitkarten 
| (mit 

Arbeiter¬ 
wochenkarten) 

1903 . . . 

a) beförderte Personen (in Tausenden): 

35069 73991 1086 205 (1 1 195266 j 

J ) 618 

1904 ... j 

| 34 930 j 

71294 

1092549 | 

j 1 198 773 

‘) 644 

1905 ... | 

! 36415 | 

! 1 

52583 

i 

1 110024 

1 

1 199 022 

i 

!) 663 

b) 

erzielte 

Personengeldeinnahme (in Tausend £): 

1903 .. . 

3 528 

3 332 | 

29 273 ! 

36133 

| 3 852 

1904 . . . 

3 429 

3 265 

29 382 

i 

36076 

| 3 990 

1905 .. . 

3 467 

3 054 

29 629 jj 

1 

36 150 

| 4 107 

Hiervon kommen auf England und Wales im Jahre 

1905: 

1905 .. . | 

a) von den beförderten Personen (in Tausenden): 

29 441 ( 48 980 ' 975 995 II 1054 416 | 

570 

(in o/o) !l 

80,s 

93,t ] 

87,9 

87,9 

86,o 

b) von der erzielten Personengeldeinnahme (in Tausend £): 

1905 . . . 

2 896 

2 816 | 

25 245 

30 957 

3 641 

(in %) 

83,5 

92,2 ; 

85,a 

85 ,6 | 

88.7 


Über die Verteilung des Güterverkehrs der englischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1903—1905 auf die Hauptklassen der 
Güter und die drei Vereinigten Königreiche geben nachfolgende Zahlen 
Aufschluß. 


l ) Die auffallende Abnahme der Anzahl gegen die Vorjahre beruht darauf, 
daß die Zeitkarten usw. bisher ohne Rücksicht auf die Gültigkeitsdauer nur nach 
der Stückzahl angegeben waren, während vom Jahre 1902 ab diese Karten auf 
die volle Jahresdauer berechnet werden. 
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. Sdnn tktmt . . . . *jL> 

, Irland' . . . 5 /. 
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476*Jf 


470^ 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1905. 967 


Die Einnahme aus dem Güterverkehr 1 ) betrug für. 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge und für 1 Zugkm: 



II 

1903 

|l 

| 1904 ■ 

1 1905 

|i 


Einnahme für 

! Einnahme für 

i 

jl Einnahme für 

i 

Esbetrug ( 

1 km 


i, 1 km 


1 km 


durch- 

1 

durch- 

1 

durch- 

1 


schnittl. 

! schnittl. 

; schnittl. 

1 

Betriebs- 

Zugkm 

|j Betriebs- 

Zugkm 

Betriebs- 

Zugkm 


länge 


länge 


länge 



1 

M 


M 

i 

M , 


für England und Wales . 

37 416 

\ i 

4,83 | 

37 452 

4,49 

37 883 

4,58 

„ Schottland. i 

22 409 

1 I 

4,00 

; 22 430 

4,08 

22 501 j 

4,7 9 

,, Irland. 

7 012 

4,20 

| 7 018 ! 

4,12 

6873 

4,53 

Vereinigtes Königreich . i 

30534 

4,28 

30559 

: i 

4M i 

30835 

4,53 


über den englischen Kohlenverkehr macht die Statistik folgende 
Angaben: 



19 0 3 

1904 

190 5 

Es wurden 

: 

— - ----- 




t o n s 


im ganzen gefordert.I 

mit der Eisenbahn nach London ver¬ 

1 

1 230 334 000 

232 428 000 

236 129000 

frachtet . 

7 102 000 

7 J 42 000 

7 156 000 

im Küstengebiet verschifft. 

19 408 000 

20 066 000 

20 075 000 

nach dem Ausland ausgeführt .... 
von den am Auslandsverkehr beteilig¬ 

44 950 000 

46 256 000 

47 477 000 

ten Dampfern zum eigenen Gebrauch 
anfgenommen. 

16 799 000 

17 191000 

17 396000 


Die Durchschnittspreise für Kohlen (an den Gruben) und die 
durchschnittlichen Ausfuhrpreise für Kohlen, sowie Eisen- und 
Stahlschienen und dgl. in England in den Jahren 1903—1905 
sind nachstehend zusammengestellt: 

') ln Güterzügen (ohne gemischte Zuge). 
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968 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1903—1903. 
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j Durchschnittspreis Durchschnittliche Ausfuhrpreise 


der ! (nach Menge und Wert der Ausfuhr geschätzt) 


Jahr j 

! 

i 

■ 

Ko Iden an den Gruben 
(nach 

der Kohlenstatistik) j 



für Kohlen 

für Eisen- und Stahl¬ 
schienen u. dgl. 

i 

I 

für die e n gl. Tonne 1 ) 

1903 ! 

7 sh 8 d (7 ,m Jt) 

11,ss sh (11,40 M) I 

5,33 £ (104,73 c«) 

1904 |; 

7 „ 2* „ (7,n „) 1 

1 

11,02 „ (10,85 „ ) 1 

4,84 jy ( 95,2? v ) 

1905 jj 

G » llt » ( 6 ,« , ) j 

10,4? „ (10,31 tj ) j 

5,00 „ ( 98,43 ,) 


l ) Die Klamraerzahlen beziehen sich aut' die Durchschnittspreise in Mark 
und Tonnen (= 1 000 kg). 1 sh = 1 <M rund. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der königl. bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1907. 


Der Jahresbericht der königlich bayerischen Staatseisenbahn-Ver¬ 
waltung für 1907 enthält bemerkenswerte Mitteilungen über die Wohl- 
t'ahrtseinrichtungen dieser Verwaltung, denen die folgenden Angaben ent¬ 
nommen sind. 1 ) 

Unter den Wohlfahrtseinrichtungen ist an erster Stelle der bahn- 
ärztliche Dienst genannt. Seit dem Jahre 1877 sind bei der königlich 
bayerischen Staatsbahnverwaltung Bahnärzte vertragsmäßig bestellt, denen 
gegen eine feste Vergütung hauptsächlich die ärztliche Behandlung des 
mittleren Beamten- und des Bedienstetenpersonals und seiner Angehörigen, 
sodann aber auch die ärztlich-technische Mitwirkung bei der Neuannahme 
und Pensionierung dieses Personals, die Hilfeleistung und Abgabe ärztlicher 
Gutachten bei Betriebsunfällen usw. obliegt. Zu Beginn des Berichts¬ 
jahres waren in 464 Bezirken 460 Bahnärzte angestellt, im Laufe des 
Jahres wurde die Zahl der Bezirke um 2, die der Bahnärzte um 4 ver¬ 
mehrt, so daß am Schlüsse des Jahres 1907 in 466 Bezirken 464 Bahn¬ 
ärzte in Tätigkeit waren. Außerdem waren noch 28 Spezialärzte als 
Bahnärzte angestellt, auch für das bei den Eisenbahnneubauten beschäftigte 
Personal und seine Familienangehörigen waren vorübergehend Ärzte mit 
der Krankenbehandlung betraut. Die Kosten des bahnärztlichen Dienstes 
haben im Jahre 1907 326 803 J(> betragen, d. i. gegen das Vorjahr, in 
dem 320 137 M aufgewendet wurden, 6 666,« mehr. 

Die Zahl des zu freier bahnärztlicher Behandlung berechtigten, 
nichtpragmatischen statusmäßigen und diätarischen Personals, sowie die 
Zahl der bei diesem Personal beobachteten Erkrankungsfälle und Krank¬ 
heitstage betrug: 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 88t> tl'. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatsbahnen in 1907. 971 

b) für die bei den Bauausführungen der Staatseisenbahnverwaltung 
von dieser oder von Unternehmern im Arbeiterverhältnis gegen 
Lohn beschäftigten Personen, ferner für das übrige Personal, 
dessen Bezüge 6 2 /s für den Arbeitstag oder 2 000 M für das 
Jahr nicht übersteigen, die Baukrankenkasse der bayerischen 
Staatseisenbahnverwaltung, 
beide mit dem Sitz in München, errichtet. 

Die Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse sowie die Baukranken¬ 
kasse gewährt den Mitgliedern vom Beginn der Krankheit ab freie ärzt¬ 
liche Behandlung, freie Arznei und Heilmittel, sodann im Falle der Er¬ 
werbsunfähigkeit ein Krankengeld auf die Dauer von 26 Wochen. Weib¬ 
lichen Kassenmitgliedern wird im Falle der Schwangerschaft und Nieder¬ 
kunft je eine Unterstützung in Höhe des Krankengeldes bis zur Gesamt¬ 
dauer von 6 Wochen gewährt. Während die Betriebs- und Werkstätten- 
Krankenkasse den dem Versicherungszwang nicht unterliegenden An¬ 
gehörigen der Kassenmitglieder freie ärztliche Behandlung, freie Arznei 
und Heilmittel auf die Dauer von 13 Wochen gewährt, wird von der 
Baukrankenkasse eine Kassenleistung für Familienangehörige nicht ver¬ 
abreicht Beide Kassen gewähren auch anstelle freier ärztlicher Behand¬ 
lung, Arznei und Heilmittel dann Krankengeld, freie Kur und Verpflegung 
in einem Krankenhause. Bei der Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse 
waren als Kassenärzte 463 Bahnärzte, 3 Kassenärzte, die nicht zugleich 
Bahnärzte waren, und 28 Spezialärzte, insgesamt 494 Ärzte, bei der Bau¬ 
krankenkasse 195 Kassenärzte tätig. 

im Ja hre 

Es betrugen bei der 1 9 0 6 19 0 7 


Betriebs- und Werkstätten- 


krankenkasse 

über¬ 

haupt 

durch¬ 
schnittlich 
auf ein 
, Mitglied 

über¬ 

haupt 

durch¬ 
schnittlich 
auf ein 
Mitglied 

die durchschnittl. Mitgliederzahl . 

1 30 362 

— 

32 514 

- i) 

* Zahl der Erkrankungsfalle . . 

20614 

0,08 

24 036 

0,<4 1) 

»■ - „ Krankheitsfcage . . . 

312 388 

.1 

10, j» 

341 693 

10,50 1) 

* - w Sterbefälle. 

209 

0,ui 

1 

231 

0,<n 

* Zinsen des Vermögens . . . d( 

31 973 

1,03 

31 317 

0,1*6 


') Hiernach ist die Zahl der Mitglieder um 7,1%, die der Erkrank ungst'älle 
um 16,6% und die der Krankheitstage um 9,4% gestiegen. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatsbahnen in 1907. 


im Jahre 


Es betrugen bei der 


1906 


1907 


Betriebs- und Werkstätten- {i 

krankenkasse i 

1 

1 

über¬ 

haupt 

1 

i 

durch¬ 
schnittlich 
auf ein 
Mitglied 

r 

i 

über¬ 

haupt 

durch- 
schnittlich 
i auf ein 
j Mitglied 

die Eintrittsgelder . <M> 

2 784 1 

i 

1 

1 

i ! 

2839 | 

— 

B Beiträge der Mitglieder . . „ 

684299 

22,54 

! 716704^' 

j- ( 

22,oi 

„ „ Verwaltungen . „ 

337 941 

11,13 

Ü 352 735 

i, i 

10,55 

n gesamten Einnahmen ...» 

1 1083 403 1 

I 

35,68 

j; 1 133 389 

34,66 

„ Kosten im einzelnen für: 

1 


i, 

1. 


ärztliche Behandlung . „ 

! 281805 1 » 

i) 

1 


315085 


Arzneien und sonstige 





Heilmittel .. 

| 147 828 


200638 | 


„ Krankengelder .» 

j 455 393 


| 518681 


n Wöchnerinnenunterstützungen 

Ü 2 949 ! 

1 

34, ao 

: 3043 , 

36,67 

„ Sterbegelder .* 

| 77 680 


72 246 


Kosten an Krankenanstalten „ 

I 69 940 ! 


i 71009 


Ersatzleistungen an Dritte für 

' t H t 

i 


'{• 


gewährte Krankenunter- 

i 


i; 


stützungen. » 

|| 5 733 i 


4 538 

f 


n gesamten Ausgaben. • • • „ 

j; 1 044 540 | 

34,40 

, I 197 654 

30,81 

das verzinslich angelegte Ver¬ 

f ! 


/ 


mögen am Jahresschluß „ 

h 822200 

27,os 

; i 757 100 

23,89 


Der Verschlechterung in den Erkrankungsverhältnissen entsprechend 
sind auch die Krankenkosten gewachsen. 

Bei der Baukrankenkasse betrug die durchschnittliche Zahl der Mit¬ 
glieder 7 671 (im Vorjahr 10 987). Auf ein Mitglied kamen durchschnitt¬ 
lich an Mitgliederbeiträgen 28,53 J6 (im Vorjahr 20,15 an aufgewen¬ 
deten Krankheitskosten 35,12 M (im Vorjahr 27,01 </«), an Erkrankungs¬ 
fällen 0,76 (im Vorjahr 0,69), an Krankheitstagen 13,6 (im Vorjahr 11,9) und 
an Sterbefällen 0,01 (im Vorjahr 0,oi). Die Zahl der Mitglieder ist sonach 
um 30,2 °/ 0 gefallen, die Zahl der Erkrankungsfftlle um 10,8 %, die Zahl 
der Krankheitstage um 14,3 % gestiegen. Das verzinslich angelegte Ver* 


i) Außerdem wurden von der Staatseisenbahnverwaltung noch 4300 
fester Zuschuß zur ehemaligen Werkstättenkrankenkasse geleistet. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatsbahnen in 1907. 973 


mögen betrug nach dem Nennwert der Wertpapiere am Schluß des 

Jahres = 122 300 <M>, oder durchschnittlich auf ein Mitglied 15,94 M (im 

Vorjahr 4,50 Jt). 

* 

Die Arbeiterpensionskasse der bayerischen Staatseisenbahnver¬ 
waltung ist ebenso wie die Pensionskasse für die Arbeiter der preußischen 
Staatseisenbalmverwaltung in zwei Abteilungen, A und B, gegliedert. 
Die Abteilung A hat für sämtliche versicherungspflichtigen, bei der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung, der Bodenseedampfschiffährtsverwaltung, der Kanal¬ 
verwaltung und der Kettenschleppschiffahrt auf dem Main sowie der Dampf¬ 
schiffahrt auf dem Ammersee und der Schiffahrt auf der Amper, im Arbeiter¬ 
verhältnis beschäftigten männlichen und weiblichen Personen sowie für 
das übrige nicht statusmäßige Personal, sofern es Lohn oder Gehalt be¬ 
zieht, sein regelmäßiger Jahresarbeitsverdienst aber 2000 M nicht über¬ 
steigt, alle Aufgaben einer reichsgesetzlichen Versicherungsanstalt im Sinne 
des Invalidenversicherungsgesetzes zu erfüllen. Die Abteilung B trifft 
für die Mitglieder der Abteilung A, die zu dauernder Beschäftigung ange¬ 
nommen sind, eine weitergehende besondere Fürsorge durch Gewährung 
von Zusatzrenten zu den aus der Abteilung A zu zahlenden Renten, durch 
Bewilligung von Renten in solchen Fällen, in denen sie gesetzlich nicht 
beansprucht werden können, sowie durch Gewährung von Witwen-, Waisen- 
und Sterbegeldern. Sie ist im allgemeinen eine Fortsetzung der vom 
1. Oktober 1888 bis 31. Dezember 1890 in Wirksamkeit gewesenen Kasse 
für Alters-, Invaliden- und Reliktenversorgung für die ständigen Arbeiter 
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Über die Zahl und die Bewegung der Mitglieder beider Kassen¬ 
einrichtungen gibt die folgende Tabelle Aufschluß: 



1 Abteilung A 

j Abteilung B 

Zahl der Mitglieder zu Beginn des Jahres 

32 864 

24 795 

Zugang: 

II 

I | 


durch Neueintritt. 

1 

2 794 

„ Wiedereintritt. 

— 1 

353 

„ Wiederaufleben und nachträg¬ 
liche Anerkennung des Renten¬ 

1 ! 


anspruchs . 

— 

— 

Abgang: j 

durch Übertritt in statusmäßige Stellung 

— 

829 
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Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatsbahnen in 1907. 975 
Bei der Abteilung B betrugen in beiden Jahren die Einnahmen: 


. i 

Bezeichnung 

der ], 

Einnahmen 

Ü b e r h 

J 

a u p t 

Durchschnittlich 

kommen 

1 auf ein Mitglied 

1906 ‘ 

190 7 

m ; 

1 906 

M 

1 907 
<\( 

Zinsen des Vermögens. 

438 275 ») j 

468 576 ») 1 

17, <9 

18,43 

Eintrittsgelder . . 

2 896 

'1 

4 080 

_ 


Laufende regelmäßige Beiträge: 
der Kassenmitglieder .... 

j 

384 613 3 ) | 

391 070 3 ) 

15,60 ! 

15,38 

der Eisenbahn-, Kanal- und 
Dampfschi ffahrtsver wal tungen 

i 

] 

383 439 

!. 

389 582 : 

15,65 

15,32 


Demgegenüber betrugen die Ausgaben: 


Bezeichnung der Ausgaben 1906 1 1907 

— ■' I M 

Zusatzrenten.j 222059 j 233194 

usnahmereuten und Unterstützungen. 6 916 I 5 971 

Witwengelder: laufend. ■ 1 96 667 213 524 

einmalig (Abfindungen).j 11 216 10456 

»'««eilgelder.; 33 882 38 382 

Sterbegelder . 7 831 83« 

ückvergütungen von eingezahlten Beiträgen . . 14 412 13 890 

' erwaitungskosten und sonstige Ausgaben ... 2013 276 


Das verzinslich angelegte Vermögen der Abteilung B stieg von 
9 668 232 M am Schlüsse des Jahres 1906 auf 10 441 127 M am Schlüsse 
des Jahres 1907; die Wertpapiere sind hierbei nach dem Ankaufswert 
gerechnet. Auf je ein Mitglied kommen 410,71 j( gegen 393,58 Jt im 
Vorjahr. 

Über den Bestand, den Zu- und Abgang an Empfängern und Emp¬ 
fängerinnen laufender Bezüge aus beiden Abteilungen der Pensionskasse 
gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft: 

0 Mit 131 210 M aus besonderem Fonds ztigewieseue Zinsen. 

2 ) n 13 1 367 _ „ 

Tt n r> r> n v 

3 ) Einschi. Nachzahlung* der wieder angenommenen ausgeschiedenen Mit- 
gh eder. 
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Zw &wohfüjiruMg' ü«i> U»fai.h.v:.!t'sich.eran*j isi dieGe&eralrtirekiidn »«■ 

g$|H5&$s W& \Jtiß1 JtiKX) bßxekdinut. Die FtSgt^tftUnttg; <£ef Ehttfi'bädi-. 

.jSpuipAn «yfötgl iu all«-*« Füllen durch die. GenwiiMirekti«m als Auslfttifüng*- 
b.<?.)i">rde. Die ßenjCttiipm w-p-u die Bescheid«- der .'tusföhmigsbeitOvd«: 
werden vi <Mn Sehiedage.rLelii für AH»eitervers«ie'i»«?rti.!ig. der StaatAeiseu- 
babriveivvaltuiig in MUwhßn ^ötfeefued.-n. 'tviOiiw.d die kekurse gegen die 
EtitggiTeld.ün^^' des Bciti'edi>^''*fiebr.s stt das. hnpM&Us 3^uitlE:.ärer$ieit.pt‘ungS' 
.«int-in; MÜuebefh giihcu. 

Die Anzahl der dmv.h.seinmttic!i WsriuifOirtcn umaUvei'sieherinip- 
pnklit'igen Ders.'iien betrug uo Bnrirlnsjahr ftp iS:j, sie Iw«, gegen 
Vorjahr um bis uder um 4,0 ' , zngcnouimen. Die Zahl aller Ver- 
leiÄnngeu mir mehr eis drmOigigvrr Dauer wr Erwei ItsiuiWliigfcdi Uena:; 
4 "4fi3 > >der lA'i.’i (im yi?rj#l'«v.1.2^5,?) tViv 'je Ij’iÖQ der versichern® fäf~. 
souen. Am .je i CHK.»' cei-stehene Personen treffe« seh w?ri■ :V«r!eT«unge^ 
T-o \iin Vorjahre. 7:.h'h •• Seukm »tHd a dies ybriBUuugeri im VdrhAitnis kim - 
Za,t>I dpi' versldberten FeVsOtieu i tü ganzen etwas gestiegen,, w’ihwnd *»' 

’) Ohne die vu.u fremden Versii-lieri.VriPansiaften nngewie^etreui der Arheivee 
tH>H*,ieii>Uas<se teilweise -ähv Last, t'aUendftn lbinter». 

J‘) Auch Wfodereinfriti der Krw,?rbsf:uÜL'.k>dt 
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Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatsbahnen in 1907. 977 


in Bezug auf die schweren Verletzungen zurückgegangen sind. Für 244 
(im Vorjahr 267) Tötungen und Verletzungen waren Entschädigungen nach 
dem Unfallversicherungsgesetz festzusetzen. Die Jahresausgabe an Ent¬ 
schädigungen auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes belief sich im 
Berichtsjahr auf 725 142 h« gegen 706 463./« im Vorjahr oder 2,0% mehr. 

Zum Zweck der Gewährung einmaliger Unterstützungen an das 
nichtpragmatische statusmäßige, das diätarische und das im Lohnverhältnis 
stehende Personal und an seine Hinterbliebenen besteht ein besonderer 
Unterstützungsfonds bei der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung. 
Diesem Fonds fließen außer den Zinsen seines Vermögens Strafgelder 
sowie ein Zuschuß der Eisenbahnverwaltung im derzeitigen Betrag von 
185 000 M zu. Die Einnahmen betrugen im Berichtsjahr insgesamt 
;J00 808 c /6 gegen 292 187 J6 im Vorjahr. An Unterstützungen wurden 
gewährt 269 070 M, mithin 244 J6 oder 0,1 % weniger als im Vorjahr. 
Das verzinslich angelegte Vermögen des Unterstützungsfonds betrug am 
Schluß des Jahres 1907, die Wertpapiere zum Nennwert gerechnet, 
2 337 180 M gegen 2 331 901,« am Schluß des Vorjahres. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hatte bei Abschluß des Betriebsjahres 
1907 9 685 der Eisenbahnverwaltung selbst gehörende Wohnungen zur 
Verfügung. Die vorhandenen, meist an lediges Personal vergebenen 
Einzelzimmer (585) sind hierbei nicht mitgerechnet. Von den 9 685 Woh¬ 


nungen waren vergeben 

an Eisenbahnpersonal. 9 283, 

,, Post-, Zoll- und sonstiges Personal. 402. 


Die 9 283 dem Eisenbahnpersonal überlassenen Wohnungen be¬ 
stehen aus 

5 925 Dienstwohnungen und 
3 358 Mietwohnungen. 

Von den Dienstwohnungen waren vergeben an Beamte 979, an 
Bedienstete 4 654, an Tagelohnpersonal 292; von den Mietwohnungen 
waren vergeben an Beamte 381, an Bedienstete 1 380. an Tagelohnper¬ 
sonal 1 597. 

Außer diesen bahneigenen Wohnungen standen der Eisenbahnver¬ 
waltung am Schluß des Betriebsjahres in außerbayerischen Bahnhöfen 
und an fremden Strecken 58 Wohnungen zur Verfügung, von denen 8 an 
Zoll- und sonstiges Personal vermietet waren. 

Des weiteren unterstützt die Staatseisenbahnverwaltung genossen¬ 
schaftliche Unternehmungen ihres Personals, die sich die Herstellung von 
gesunden und billigen Wohnungen für die Genossenschaftsmitglieder zur 
Aufgabe gestellt haben, mit gering verzinslichen Baudarlehen. Die (Je- 

Ari-hiv filr Eisenbahnwesen. 190fl. (IM 
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Digitized by 


nossenschaften haben bis Ende 1907 = 1 355 Wohnungen fertiggestellt. 
Es standen sonach Ende 1907 für das Gesamtpersonal der Staatseisen¬ 
bahnen, das Ende 1907 55 295 Personen zählte, 

9 283 bahneigene Wohnungen, 

55 fVemde Wohnungen und 
1 355 genossenschaftliche Wohnungen, 

insgesamt 10 693 Wohnungen zur Verfügung, somit Wohnungen für 
19,3% des Personals, gegen 19,8% im Vorjahr, während 405 Wohnungen 
an Post- und Zollpersonal, fremdes Eisenbahnpersonal, Bahnhofswirte und 
Private vermietetet waren. 

Im Laufe der letzten Jahre sind in stets zunehmendem Maße Werk¬ 
stätten und Stationen mit Badeeinrichtungen zur Benutzung für das Per¬ 
sonal — z. T. auch für dessen Angehörige — versehen worden. Die Bäder 
können von einem großen Teil des Personals vollständig unentgeltlich 
benutzt werden. Ein Teil des Personals sowie die Familienangehörigen 
zahlen eine geringe Gebühr. Insgesamt waren Ende 1907 vorhanden 
215 Einrichtungen für Wannenbäder und 155 Einrichtungen für Brause¬ 
bäder, gegen 205 und 111 im Vorjahr. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen 
und der 6 großen Eisenbahngesellschaften in Frankreich 

im Jahre 1907*’) 

Nach den Berichten über die Hauptbetricbsergebuisse des Staatsbahnnetzes und 
der Bahnnetze der 6 großen Gesellschaften für das Jahr 1907.-) 


I. Staatsbahnnetz. 

1900 1907 


Mittlere Betriebslange 1 2 3 ) . . 

. . km ; 

2 91 (i 

2 924 

Betriebseinnahme 4 ) . 

. . Frcs. 

55 586 344 

X 

ö 

1— 

o 

iCZ 

Betriebsausgabe . 


41 233 095 

43 010 129 

Überschuß . 

-Mittlere Einnahme:’) 

. • m 

14 353 249 

i 

13 396 969 

für 1 Betriebskni .... 

• • V 

19 062,63 

19 291,07 

„ 1 Zugkm . 

Mittlere Ausgabe: 

• • 

3,1544 

3,1707 

für 1 ßetriebskm .... 

■ * 

14 140,29 

14 709,35 

,, 1 Zngkm . 


2,3399 

2,4176 

v, , ... . Ausgabe 

' erhaltnis von , . . 

Einnahme 

• % 

1 

74,IS 

7 6,25 


1 ) Vgl. Archiv 1908 S. 681 u. IT. Etwaige Abweichungen gegen die Zahlen 
früherer Jahre beruhen auf neueren Angaben. 

2 ) Die Übersicht über die Betriebsergebnisse aller französischen Eisenbahnen 
— Haupt- und Lokalbahnen — für das Jahr 1907 wird veröffentlicht werden, so¬ 
bald die amtlichen Berichte für das genannte Jahr vorliegen. 

3 ) Betriebslänge am Jahresschluß 1907 = 2 967 km (einschließlich 136 km 
gemeinsame Strecken) und am Jahresschluß 1906 = 2 916 km. 

4 ) Ohne Verkehrssteuer (Steuer auf Personen-, Gepäck- und Eilgutverkelu) 
im Jahre 1906 = 2 337 947 Frcs., im Jahn* 1907 = 2 364 718 Frcs. 

Ä ) Ohne Verkehrssteuer. 
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Bie.- ßfcinwlisergebmsse .der »Dii äcc ß großer« 
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Mitt 1 ®rer f?eiAg:. 




für T ... 

Fres. 


4 581.72 

Ü ! tut&m v . . . . . 

iv 

(V.ur, ; 

0.7581 

Anzahl der Be tri ebsivs i<tef 0 




Lokomotiven . 

A»Z. 

?>‘.7 

-s.'u; 

TßttVU«tL V' v': ; V .V’.!.' ;•. • 


5 * A 


P<:Hk.'dJemv»gdn _• ^ - ;,. 

f : -' v, . 

- ;P; » v 

V.H4.V; 

Güter iuut pjonsiven,?;**» 


J4 8Ü4 

‘ rMdOo: 

Böfdrden« Per.soiuv-.i-. - 

• 

X' U7B'di2H5 

14 JH90ÖV 

Gütmoiu-eo 


rfi.': . 5&13 'm8 

7r07O.;ij46 

Geleistete l’6rst8ibb&tft .;;-b' ' 

' Abfc. 

. G,b!2H-tö : 0M ' 

mav m 

„ .' ' sfTiit.erjitHvp 


i|CbPH 000 5&6 

; <,j; 

Tlttrcbscfrni^ 

: 

\ V , / c 


für i P<?rs**rt-) - : .- : ' 

Ftvs. 

AAS 

w 

., t Personen kn» 

- Cts: 

' \ m 

;-M2 

l Gtltertcmnö 

Fres. 

V ^3T ; 1 

V «b;78 

i Gu.tenom'f'uksn 

. r K>. 


5,24 

;Diire!i>i.-linio!u'!fi: Fahrt: 


- 


ajnfti; Person ... . .....FF'\ •• >- F 

: km 

yy.-V üöy 

4P . 

„ CUUertounr -i ■■■'-' 

'V aGv^pF 

m.:> 

V; >^f|p 

Von der EiOinsinoe körnrmvu 



T£ }:4 ; 

auf Personenverkehr 

n 

•'-'d.Oi 


.., Gepäck- und Fiign'<v.erk.eiif 

[nZ; * v^V; ; ; 

,'i;vw . 

: ■ . 

,, (»iderif «"fkeivf :. . . 




V sonstige Einnahmen 

d". ':rvZ: ; ‘ .' 

vr;v 

0.99 

V'njt. ddr Ausgabe koimnen: 
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Im Personenverkehr kommen: 



1906 j 

1907 

Durchschnittliche 

Roheinnahme 1 ) 

auf 

1 Person 

auf 1 Per 
sonenkm 

auf 

1 Person 

auf 1 Per- 
sonenkm 


Frcs. 

Cts. 

Frcs. 

Cts. 

auf die I. Klasse .... 

6, »7 

j 

5,49 

6,32 

5,50 

. . H. „ .... 

3,47 

4,38 

3,48 

4,39 

, , HI. „ . . . . 

1 , 2 a 

3,23 

1,22 

3,21 

überhaupt. . . j 

1,43 

3,44 

1,43 

3,42 

ohne Steuer . . j 

1,23 

3,08 

1,27 

1 

3,0« 

1 


! 

j 1 9 06 |j 

1907 

Von der Gesamtzahl 

kommen 

Personen 

1 

j Einnahme 

1 i 

Personen 

i 

Einnahme 


in Prozenten 

in Prozenten 

auf die I. Klasse .... 

1,22 

! 5,3» 

: „ i 

15,30 

■ 1,18 

1 5,34 

ff n II. „ . . . . | 

6,30 

6,31 

15,39 

, , m. „ . . . . | 

92,48 , 

79,35 

1 92,51 

79,37 

überhaupt. . . 

| 

100,oo 

1 

100,00 ! 

: ! 

100,oo 

100,oo 


Die durchschnittliche 

Fahrt einer 

1906 

190 7 

Person betrug: 

i 

! 

' 


in I. Klasse . . . 

. . . km i 

! 114,2 

114,9 

n II. „ • • • 

. . . „ 

79,1 

79,3 

„ III. „ . . . 

. . . „ 

! 37,9 

38,1 


durchschnittlich „ I 41,5 41,0 


Im Gesamtverkehr des Jahres 1907 gegenüber 1906 ergab sich in 
den Einnahmen: 

beim Personenverkehr .... eine Zunahme von 1,04 % 

„ Gepäck- und Eilverkehr . „ „ „ 2,56 „ 

,, Güterverkehr. „ „ „ 1,06 „ 

bei den sonstigen Einnahmen . „ „ „ 30,41 „ 

für die Gesamteinnahme . . . „ „ „ 1,48 „. 

') Mit Verkehrssteuer. 
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Dlc Betriebsergebnisse de, Staa.sbnhnen and der 6 „.Den 


Frcs. 


Für 1 Zugkm betrugen die Kosten: 

für Betriebsdienst • • • 

n Betriebsmittel und Zugdienst „ 

Die Bahnunterhaltungskosten stellten 

sich für 1 Bahnkm auf . • • • ” 


1906 

0,6630 

0,8194 

2 444,36 


1907 

0,7144 

0,8889 

2 519,93 


Im Jahre 1907 betrug durchschnittlich: 

die Besetzung eines Personenzuges . 

Personenwagens 

" Belastung I Gtiterzuges . • 

Güterwagens. • 

Fahrt einer Lokomotive • 

eines Personenwagens . 

Güterwagens 

Ein Zug hatte durchschnittlich: 

4,4 Personenwagen, 
11,0 Güterwagen, 

zusammen 15,4 Wagen. 


35,0 Personen, 

8,1 » 

35,3 t 

2,9 t (beladen u. leer 

34 450 km 
42 562 „ 

11343 „ • 


D i, 6 groten EisenbahngeseUschaflen. 

1. Nordbahn 


(französisches Netz) 1 ! 


1906 


Mittlere Betriebslänge 2 3 ) • • • 

Verwendetes Anlagekapital: 

für die französischen Linien ’) 
darunter auf Baulinien 


km 


Frcs 


3 765 

1 811 923 644 
78 626 134 


1907 

3 765 

1 840 786 9*0 

84 241969 


i) Ohne die nordbelgischen Linien (lTOjcnö^ 

•-’) Betriebslänge am Jahresschlüß 190*^^ ^ Bauaufwand (mjt 

3) Für die ßctncbsstrecken un d für das Jahr 

mittein) für das Jahr 1906 auf 16ol 048 o91 
1 G71 OWM Frcs. 
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1 

1 OOG 

1907 

Gezahlte Dividende 1 ) ...... 

Frcs. 

(58 (=18%) 

72 (- 18%) 

Gesamteinnahme 2 ). 


261 665 572 

269 559 101 

davon im Personenverkehr ( g. v.) 

11 

110 005 864 

112 249 911 

Mittlere Einnahme: 2 ) 




für 1 Betriebskm. 

ii 

69 499 

71 596 

n 1 Zugkm. 

11 

4,515 

1 

4,480 

Mittlere Ausgabe: 


ii 


für 1 Betriebskm. 

11 

1 36190 

38 462 

„ 1 Zugkm. 

11 

2,351 

2,406 

Verhältnis von ^ U8 gjj?g.. . . . . 
Einnahme 

% 

52,07 

53,72 

i 

Anzahl der Betriebsmittel: 3 ) 


! 

j 

Lokomotiven. 

Stck. 

j| 1 881 

1 882 

Wagen für Personenzüge . . . 

11 

j 7 886 

1 

7 823 

darunter: 



i 

Personenwagen. 

11 

4 486 

4 436 

Gepäckwagen. 

11 

i 3 400 

i 3 387 

Wagen für Güterzüge . . . . 

11 

i 65 363 

1 

65 507 

Geleistete Zugkm. 

Beförderte 

Anz. 

57 948 470 

i 

60 175 914 

Personen . . . 

11 

88 729 273 

| 94 019 959 

Frachtgüter 4 ) . 

Mittlere Fahrt: 

t 

36 261 118 

38 532 014 

einer Person. 

. km 

25,887 

25,608 

ii Frachttonne. 

ii 

101,789 

104,195 

Mittlerer Ertrag: 2 ) 




für 1 Person. 

. Frcs. 

0,946 

' 0,926 

ii 1 Personenkm. 

ii 

0,03652 

0,03616 

ii 1 Frachttonne. 

ii 

3,927 

3,810 

it 1 Frachttonnenkm . . . 

ii 

0,03858 

0,03646 


Einschließlich 16 Frcs. (4%) Zinsen für die Aktie von 4U0 Ire*- 
v ) Ohne Verkehrssteuer. 

3 ) Erstand am 1. Januar 1908. 

4 ) Mit Kohlen und Koks. 
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Die Betriebsergeboisse der Sta.tabuhnen und de, 6 grollen 
l m Personenverkehr ergebe, eich M chs,ehe,de Zahlen: 

1 von 1000 

i Personei 

Es kamen 


Personen_j 

1907 1 1906 


1906 

Anzahl 


Mittlerer Ertrag 
für 

-. ” ’ li i Person 

Frcs. Einnahme i| 

1906 19» 7 


1907 


Frcs. 


Frcs. 


162 1 

11 

159 1 

5,139 | 

275 

1 276 

2,«3 | 

563 

1 666 

| 0,628 _[ 

1000 

1000 

r 0,946 


auf I. Klasse . 

, II- » * 

. in. , • 

überhaupt . • i 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen: j_ 1 _ 9 ^__ 

auf Personenverkehr (mit Gepäck-und j- 

Eilgütern). rc8 ’ 1 

„ Güterverkehr (p. v.) und ver- j &ijg 

schiedene Einnahmen • • « '] 

1906 | 1907 


Ü 29218 { 

30 080 |j 

l| 

3,130 

3,16< 

1 1 

1 I 

i 40281 i 

1 

41516 | 

6,359 

6,125 

il— - 

1 j 69 499 

71596 | 

1 1 

| 4,515 

4,480 


Steuer) kommen: 
auf Personen- und Eilverkehr . 

„ Güterverkehr und verschie- 
dene Einnahmen • • 

überhaupt . 

tp || fü,. i TonnenU® 

Im Güterverkehr stellte sich der |] 

mittlere Ertrag wie.folgt: II— 

Frachtgut . 

Kohlen und Koks. 

überhaupt . 


Frcs. ii 4,369 

- I 3,395 


0,0439» °’ 04639 

0,09815 0^ 


'I n<w«\n 0.03646 

3,927 J 3,810 jj 0,03858 

für 1 Betriebskm jj ^ 

Von den Ausgaben kommen: 0, M «•’“ 

auf Zentralverwaltung . . • • !j iiml) : 11M6 

w Betriebsdienst. 

Zugdienst und Betriebsmittel 
, Bahnunterhaltung . 


V 

» 

19 


sonstige Ausgaben .... » 

zusammen . » 


11059 11 & 86 

15 290 16 364 

6 407 | 6907 

923 1 11^4 


36190 38 462 i, 2, sil 
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Über den Kohlenverkehr der Nordbahn wird folgendes 
bemerkt: 


Ij 

i 1 

Es wurden befördert j 

1906 

1907 

1 

! Tonnen 

I 

in % 

Tonnen 

in % 

an französischen Kohlen (Nordbassin und 
Pas de Calais). 

l 12 576 485 

. 1 

82,03 

13 820975 

84,37 

- belgischen Kohlen. 

1 

2 134 470 

13,02 

1943 450 

1 

11,87 

- englischen „ . 

. deutschen „ .^ 

567 255 

! 3,63 

589655 

3,60 

! 64 430 

°,42 , 

26 735 

0,16 

zusammen . . 

15 332640 

1 

16 380 815 

— 


Die Einnahme betrug 
im Kohlenverkehr .... 

für eine Menge von . 
im übrigen Güterverkehr 
für eine Gütermenge von 



1906 

1907 

Frcs. 

50 976 873 

54 822 022 

t 

19 332 640 

16 380 815 

Frcs. 

| 91 438 056 

91 970 740 

t 

20 928 478 

22 151 199 


Einen Überblick über die in den Jahren 1906 und 1907 erzielten 
Frachteinnahmen (für 1 tkm) für Kohlen und sonstige Güter bildet nach¬ 
stehende Übersicht: 


Kohlen: 
Tonnenzahl 
Einnahme . 
für 1 tkm . 
Sonstige Güter: 
Tonnenzahl 
Einnahme 
für 1 tkm . 

Zusammen: 
Tonnenzahl 
Einnahme 
f ür 1 tkm . 
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1906 

1907 

t ' 

15 332 640 

16 380 815 

Frcs. 

50 976 873 

54 822 022 

Cts. 

3,33 

!• 

3,35 

t 

j 20 928 478 

22 151 199 

Frcs. 1 

91 438 057 

91 970 740 

Cts. 

4,37 

4,15 

t 

36 261 118 

38 532 014 

Frcs. 

142 414 930 

146 792 762 

Cts. 

3,93 

3,81 
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Mittlere Einnahme: 1 ) 

für 1 Betriebskm . 

' 

190Ö 

190 7 

Frcs. 

1 

43 848,57 

45 860,19 

„ 1 Zugkm . 

77 

4,035 

4,044 

Mittlere Ausgabe: 




für 1 Betriebskm . 

77 

23 507,37 

25 946,96 

„ 1 Zugkm. 

77 

2,239 

2,376 

Verhältnis von . . . . 

Einnahme 

% 

52,25 

55,47 

Anzahl der Betriebsmittel: 2 ) 




Lokomotiven. 

Stck. 

1 415 

1 502 

Tender . 

77 ' 

1 197 

1 271 

Personenwagen. 

„ 

3 790 

3 821 

Güterwagen (mit Gepäckwagen 


37 411 


und dgl.). 

v j 

•40 

Geleistete Zugkm. 

Anz. 

51 719 113 

54 316 147 

Beförderte Personen . 

77 

70 286 692 

73 640 679 

„ Frachtgüter . 

t 

23 742 804 

26 255 213 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Person . . . 

km 

28,00 

27,97 

1 

„ Frachttonne . 

77 

| 118,48 

! 120,25 

! 

Mittlerer Ertrag: 



1,038 (0,927) 

für 1 Person 3 ) . 

Frcs. 

1,057 (0,943) 

1 Personenkm 3 ) . 

77 

0,0377 

0,0367 

n 1 Frachttonne . 

77 

ji 4,98 

4,81 

n 1 Frachttonnenkm . . . . 

77 

0,0420 

0,0401 

Iin Personenverkehr kommen: 
a ) v °u 1000 Personen: 



i 

| 

auf I. Klasse. 

Anz. 

34,0 

33,7 

» II. „ . 


259,5 

259,6 

* M- „ . 

• V 

706,5 

706,7 

k) von 1000 Frcs. Einnahme: 3 ) 


: l 


auf I. Klasse. 

. Frcs. 

1 127 

125 

n II. „ . 


273 

275 

* HI. „ . 


600 

600 


l ) Ohne Verkehrssteuer. 

*) Bestand am Jahresschluß. ^ 4 y 

*) Mit Verkehrssteuer. Die Rlammerzahlen geben den Ertrag 0 

Kehrssteuer an. 
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3. Westbahn. 




1906 

190 7 

Mittlere Betriebslänge 1 ). 

km 

5 849 

5 875 

davon im Hauptnetz (Vollbetrieb) 

71 

5 761 

5 787 

Verwendetes Anlagekapital. . . . 

Frcs. j 

2 134 099 159 ! 

2 169 134 929 

Gezahlte Dividende 2 ). 

Erforderlicher Staatszuschuß (für 

1 

* I 

38,50 (=7,7 o/o) ; 

38,50 (=7,7%) 

übernommene Zinsbürgschaft) 

'1 

5 964 113 

16 305 021 

Betriebseinnahme 3 ). 

11 

201 968 712 

204 786 293 

Betriebsausgabe . 

Mittlere Einnahme: 3 ) 

11 j 

112 026 798 

122 372 030 

fiir 1 Betriebskm. 

71 

34 530,47 

34 857,24 

» 1 Zugkm. 

11 

3,708 

3,675 

Mittlere Ausgabe: 




für 1 Betriebskm. 

11 

19 153,15 

20 829,28 

* 1 Zugkm. 

17 

2,057 

j 

2,196 

Verhältnis von „ Au8 ^- be 

Einnahme 

Zahl der Betriebsmittel: 4 ) 

% 

55,47 l 

59,75 

Lokomotiven . 

Stck. 

1 607 

1 655 

Personenwagen. 

11 

4 616 

4 621 

Gepäck* und Güterwagen 5 ) . . 

11 

30 385 

32 138 

Geleistete Zugkm 

Anz. 

53 510 563 

54 710 596 

Beförderte Personen 

11 

101 657 791 

105 065 406 

m Frachtgüter. 

Durchschnittliche Fahrt: 

t 

13 597 394 

14 189 286 

einer Person. 

km 

24,2 

24,1 

* Frachttonne. 

ii 

' 119,5 

118,0 


Betriebslänge am Jahresschluß 1907 = 5 90-2 km, davon im Hauptnetz 

» 814 km. 

2 ) Einschließlich 17,s Frcs. Zinsen (3‘///o) für die Aktie von 500 Frcs. 

Ohne Verkehrssteuer und Abgaben 

4 ) Bestand am 31. Dezember 1907. Außerdem waren für die Schmalspur- 
ahnen vorhanden: 31 Lokomotiven, 62 Personenwagen und 450 Güterwagen. Die 
urchschnittliche Fahrt stellte sich: 

19 0 6 1 s 0 ' 

für 1 Lokomotive . . . auf 38 676 km, 39 273 km, 

* 1 Personenwagen „ 53 543 „ , 54 622 - , 

» 1 Güterwagen ... „ 18873 * . 17811 * 

y> Ohne Erdwagen (486 Stück). 
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während die Arbeiterwochenkarten eine weitere Zunahme erfahren haben, 
wie aus nachstehender Übersicht erhellt: 


1 

! 

Jahr 1 

Anzahl der 

Arbeiterdoppel- Arbeiterwochen 
karten (A. R.) karten 

Gesamtzahl 

der 

Fahrten 

1884 . . 

1 

440 651 

4 228 

940494 

1890 . . 


905 028 

139 766 

3 766 780 

1895 . . 


1 505 604 

238 547 

6350 866 

1900 . . 


2 762216 

484124 

12 302 163 

1904 . . 


3 382 100 

663 593 

16054 502 

1905 . . 


3 177239 

737 054 

16673 234 

1906 . . 


3 054 683 

824 423 

;| 17651288 

1907 . . 


3 006 224 

910 878 

18 764 74« 

Die durchschnittliche Wagenzahl stellte sich 


fiir einen 

Personenzug . . • 

. . auf 10,21 

Wagen, 

n 77 

gemischten Zug 

• • „ 8.PD 

77 > 

77 77 

Güterzug .... 

. . „ 26,24 

'1 » 

w 77 

Zug überhaupt . . 

. . auf 15,12 

Wagen, 


(davon 4,74 Personenwagen', 


4. Paris Orl&uisbahn. 


19 0 6 


19 0 7 


Mittlere Betriebslänge 1 ) .... 

. km 

7 576 

7 638 

davon im Hauptnetz .... 

• 77 

7 253 

7 315 

Verwendetes Anlagekapital. . . 

. Frcs. 

2 555 429 842 

2 610 618 521 

Gezahlte Dividende 2 ). 

77 

59 (=11,3%) 

59 (=11,8%) 

Dem Staate wurden zurückgezahlt 
^ahl der Betriebsmittel: 5 ) 

• 77 

9 726 671 

2 764 152 

Lokomotiven ....... 

. Stck. 

1 534 

1 586 

Tender . 


1 401 

1 157 

Automobil wagen 

• 77 

18 

j 18 

Personenwagen. 

• 17 

3 872 

: 3 902 

Lepäck- und Güterwagen . 

* 77 

31 151 

66 920 

r ) Betriebslänge am Jahresschluß 1907 — 7 

638 km, davon 323 1 

km schmalspurig- 

~) Einschließlich 20 Frcs. Zinsen 

für die Aktie von 500 

■s. 

3 ) Bestand der Betriebsmittel für die Bahnen mit normaler Spurre i 

'‘ de des Jahres. Außerdem 29 Bahndienstwngen und 731 Kies wagen. 
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1 

1906 

1907 

Mittlerer Ertrag: 


--7 


für 1 Person. 

Frcs. | 

1,72 

1,70 

„ 1 Personenkm. 

i 

11 ! 

0,0359 

0,0355 

» 1 Frachtguttonne. 

11 

9,01 

8,81 

„ 1 Frachtguttonnenkm . . . 

11 

0,0459 

0,0439 

Es kommen (in Prozenten): 

i 



a) von der Verkehrseinnahme: 




auf Personen- und Gepäck- 

J 



verkehr . . 

% 

43,87 

43,86 

auf Güterverkehr. 

11 

j 56,13 

56,14 

b) von der Betriebsausgabe: 


1 


auf Allgemeinkosten .... 

11 

10,95 

10,04 

„ Betriebsdienst. 

11 

29,02 

27,90 

„ Zugdienst u. Betriebsmittel 

11 

37,OG 

40,28 

„ Bahnunterhaltung .... 

11 

l| 14, G9 

13,24 

n Erneuerung der Bahn und 


' 


Betriebsmittel . . . . 

11 

6,19 

5,31 

„ verschiedene Ausgaben 

11 

1,79 

3,23 

Von der Einnahme für 1 Zugkm kommen: 

| 


auf Personenverkehr (mit Ge- 




päck usw.) . . 

Frcs. 

j 2,38 

2,11 

auf Güterverkehr 

11 

! 2,47 

2,70 



t 

J S1 

zusammen . . 

11 

! 4,8:. 


Im Personenverkehr betrug die durch- 



8chnittliche Einnahme: 




a) für eine Person: 




ln I. Klasse. 

Frcs. 

9,51 

0,r>r> 

«H- „. 

11 

3,89 

3,95 

» ln - * . 

?1 

1,30 

1,29 

überhaupt . . 

11 

1,72 

1,70 

b) für 1 Personenkm: 




I. Klasse . 

ii 

0,0CS9 


- n. . . 


0,0438 

0,0135 

» in. „ ....... 

li 

0,0311 

0,0308 

überhaupt . 

■ ii 

0,0359 

0,0355 
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Mittlere Ausgabe: 


1900 

1907 


• 


für 1 Betriebskm. 

Frcs. 

20 371,13 

28 939,49 

„ 1 Zugkm. 


3,009 

3,144 

Verhältnis von . . . . 

Einnahme 

°/o 

50,10 

53,52 

Zahl der Betriebsmittel: 1 ) 

1 



Lokomotiven. 

Stck. 

2 939 

2 998 

Personenwagen. 

n 

6 457 

6 522 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

Beförderte 


89 021 

93 487 

Personen . 

Anz. 

78 579 135 

79 511 256 

Gütertonnen (Güter und Kohlen) 

t 

29 122 559 

31 167 137 

Geleistete Personenkm . 

km 

3 837 226 541 

3 918 104 392 

n Tonnenkm . 


5 757 330 135 

6 275 250 702 

» Zugkm . 

Durchschnittliche Fahrt: 

n 

82 942 570 

87 585 037 

i 

einer Person . 

n 

49,0 

49,0 

» Gütertonne . 

ri 

200,5 

201,3 

Mittlerer Ertrag: 2 ) 




für 1 Person . 

. Frcs. 

1,05 

1,07 

„ 1 Personenkm . 

77 

0,0403 

0,03993 

n 1 Gütertonne . 

77 

9,011 

8,757 

n 1 Gütertonnenkm .... 

■ 11 

0,0449 

0,0435 

Von der Verkehrseinnahme fallen: 


j 


auf Personen- und Eilverkehr 

• % 

44,79 

44,20 

» Güterverkehr . 

* 77 

1 53,81 

54,20 

n sonstige Einnahmen. . . 

77 

1,40 

1,48 

Von der Ausgabe kommen: 


1 


auf Verwaltungskosten . . . 

* 77 

9 72 

8,10 

« Betriebsdienst. 

• 77 

31,57 

32,12 

» Zugdienst und Betriebsmittel „ 

34,73 

38,12 

n Bahnunterhaltung .... 

* 77 

22,1.8 

20,33 

n verschiedene Ausgaben 

• 77 

1,30 

1 ,33 

*) Bestand am linde des Jahres 

i;»07. Außerdem 111 bi-smider«: Wagen fii 

le elektrisch betriebene Linie nach Chamonix. 



2 ) Ohne Verkehrssteuer. 
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200 c-: 
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6. Süd bahn. 



i 

1 

i 

1906 

1 907 

Mittlere Betriebslänge 1 ). 

i 

km 

3 830 

3 830 

Verwendetes Anlagekapital.... 

Frcs. 

1 107 723 602 

1 116 025 194 

Gezahlte Dividende 2 ) . . 

77 1 

/—s 
O 

©"■ 

O 

JJ, 

o 

iQ 

50 (= 10%) 

Erforderlicher Staatszuschnß (für 




übernommene Zinsbürgschaft) 3 ) . 

” 

— 

4 805 536 

Gesamteinnahme 4 ) 

i 

77 

118076 172 

117 784 820 

Gesamtausgabe . . 

77 

55 805 293 

60 138 292 

Mittlere Einnahme: 4 ) 

' 



für 1 Betriebskm. 

77 

30 829,29 

30 753,22 

» 1 Zugkm. 

77 

4,612 

4,550 

Mittlere Ausgabe: 




für 1 Betriebskm. 

77 

14 570,57 

15 701,91 

n 1 Zugkm ... 

77 

2,180 

2,323 

Verhältnis von AV 8 g abe 

Einnahme ’ 

% 

47,26 

51,06 

Zahl der Betriebsmittel: 5 ) 




Lokomotiven . . 

Stck. 

921 

940 

Personenwagen . 

77 

2 445 

2 464 

Gepäck-, Güter- und sonstige 

1 



Wagen . 

77 

26 895 

26 826 

Geleistete Zugkm 

Anz. | 

25 687 717 

25 886 841 

Beförderte Personen. 

77 

23 532 249 

23 808 039 

n Frachtgüter. 

t 

9 975 932 

10 319 323 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Person . 

km 

i 47,0 

47,5 

n Tonne Gut 

77 

; ; 128,0 

128,2 


*) Für die garantierten Linien. Außerdem noch im Bau und in Vorberei¬ 
tung 661 km. 

Einschließlich 25 Frcs. (5®/ 0 ) Zinsen für die Aktie von 500 Frcs. 

*) Im Jahre 1906 konnten dem Staate 132 158 Frcs. zurückgezahlt werden. 

4 ) Ohne Verkehrssteuer. 

5 ) Bestand am l. Januar 1908. 
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Die vom französischen Staate gezahlten Garantie - Zuschüsse be 
tragen 





i n 

den 

Jahren 




1900 

1901 

1902 

1903 

1904 ! 

1905 

1906 

1907 

j 


i 

n Tausenden Francs 


für die Ostbahn . . . 


1866 

i 

2812 


| _ 

_ 

_ 

— 

* „ Westbahn . . 

12 939 

26 741 

! 19674 

14273 

9911 

7 484 

5 964 

16 305 

n n Südbahn . . . | 

2 965 

9 588 

3 749 

1940 

1 - 

— 

— 

4 806 

dagegen konnten dem 





i 




Staate zurückgezahlt 
werden von der 









Ostbahn. 

J14 920 
802 

_ 

— 

900 

2890 

10079 

18 303 

14 812 

Paris-Orl&msbahn . . 

195 

517 

3 692 

3 231 

9 112 

9 727 

2 764 

Südbahn . 

J 

— 

— 

— 

! 365 

523 

i 

132 



Die Garantieschuld einschließlich Zinsen betrug am 31. Dezember 1907 
im ganzen 1 172 Millionen Francs. 

Hieran waren beteiligt die 

Ostbahn.mit 219 Millionen Francs, 

Westbahn. 454 » » 

Paris-Orlöansbalm . . . „ 219 „ » 

Südbahn.„ 280 „ » 

zusammen wie oben 1 172 Millionen Francs. 

Die Nordbahn hat den Staatszuschuß für die Zinsgarantie nicht in 
Anspruch genommen. Mit der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ist nach 
dem Vertrag vom 17. Mai 1897 wegen Abtragung der Garantieschuld an 
den Staat ein besonderes Abkommen getroffen (vgl. Archiv für Eisenbahn 
wesen 1902, S. 1231). 
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Die Betriebsergebnissc der Staatsbaimen und der 6 großen 


Digitized by 


Mittlerer Ertrag: 1 ) 


'' 19 0 6 

1907 

für 1 Person . . 

. Frcs. 

| 1,86 

1,86 

„ 1 Personenktn. 

TT 

0,04013 

0,03908 

n 1 Frachtgattonne .... 

* TJ 

I 6,19 

6,09 

n 1 Frachtguttonnenkm 

* TT 

,1 0.04832 

0.04749 

Kosten | 

der Zugkraft für 1 Zugkin. 

’ T) 

l! 0,704 

0,813 

„ Bahnunterhaltung für 1 km 
Von der Roheinnahme kommen: 

TT 

;f 2 533 

f 

2 628 

auf Personen- und Eilverkehr 

% 

l! 44,30 

44,72 

„ Güterverkehr (mit Verschied.) 
Von der Ausgabe kommen: 

TT 

1 ' 

55,70 

J 

55,28 

auf Verwaltungskosten 

>T 

15,39 

14,49 

„ Betriebsdienst. 

TI 

1 ? 
i! 34,95 

33,78 

*> Zugdienst und Betriebsmittel 

TT 

32,29 

34,97 

» Bahnunterhaltung. 

'? 

17,39 

16.76 

Mittlerer Ertrag für 1 Person: 2 ) 

in I. Klasse. 

Frcs. 

I! 8/9 , 

8.16 

.. n f 

” ’ TT .. 

„ III. 

TT 

o,S8 | 

i / 1 

3,99 

*T TT . 

TT 

1 1,47 

1,47 

überhaupt . . 

TT 

1.86 (1,89) 

1,°C (1,89) 

Von 1 000 Personen kommen: 

auf I. Klasse. 

Anz. 

30 

29 

„ n. „ . 

TT 

78 

75 

* ui. .. 

'J 

Tt 

802 

896 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen: 

auf I. Klasse.Frcs 

132 

128 

„ D- „ ...... 

?T 

163 

162 

- ” .* ' 

Die durchsehnittliehe Wagenzahl eines 

705 

710 

Zuges stellte sich, wie folgt: 

für Personenzüge .. 

4nz. 

8s.j 

8,45 

„ gemischte Züge. 

1 

TT 

8,53 

8,30 

32,08 

„ Güterzüge. 

n 

32,62 


l ) 

*> 


Ohne Verkehrssteuer. Diese betrug im Jahre 1907 = 4 991 242 Frcs. 

Die Wan.«.erzählen geben den Durchschnittsertrag mit Verkehrssteuer an. 
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Die vom französischen Staate gezahlten Garantie - Zuschüsse be¬ 
tragen 


in den Jahren 


! 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

! 


i 

n Tausenden Francs 


für die Ostbahn . . . 


1856 

2812 


_ 

_ 

_ 


„ „ Westbahn . . 

12 939 

'25 74! 

19 674 

14 273 

9911 

7 484 

6 964 

16 305 

„ „ Südbahn . . . 

2 965 

9 588 

3 749 

1940 

| 



4 806 

dagegen konnten dem 
Staate zurückgezahlt 1 
werden von der 

Ostbahn. 

1 14 920 



900 

2890 i 

10 079 

; 18303 

14 812 

Parig-Orl&tnsbahn . . 

802 

195 

517 

3 692 

3231 

f 1 

9 112 

9 727 

2 764 

Südbahn . 

1 

— 

— 

1 

| 366 

523 

1 

132 

— 


Die Garantieschuld einschließlich Zinsen betrug am 31. Dezember 1907 
im ganzen 1 172 Millionen Francs. 

Hieran waren beteiligt die 

Ostbahn.mit 219 Millionen Francs, 

Westbahn.„ 454 „ „ 

Paris-Orlöansbalin . . . „ 219 „ „ 

Südbahn.„ 280 „ „ 

zusammen wie oben . . 1 172 Millionen Francs. 

Die Nordbahn hat den Staatszuschuß für die Zinsgarantie nicht in 
Anspruch genommen. Mit der l’aris-Lyon-Mittelmeerbahn ist nach 
dem Vertrag vom 17. Mai 1897 wegen Abtragung der Garantieschuld an 
den Staat ein besonderes Abkommen getroffen (vgl. Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1902, S, 1231). 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Tätigkeit 4er Abreclinuiigsslelle des Vereins Den (sehn 
rJsenlwtluivevwullungeji zu Berlin i« der Y.^'u ?$m i.-j. April iOus i..«^ 
41. Mü» lud sidi >iuf die Zu&Hrjutiepsieilunjr und Ausgleichung 

Outhalion und Setmtdposi-en erstreckt 
: ■ ■ ■ ; 

E* worden an O-utlmheu- und $c.hu%iostei» Verrechne!: 

■>) in dem.5e.tier - Währung i'»2 i'20.. Posten : 

b i „ 'EfvMiken-wttlirung ... 9 Hilf 

:<■) ... i)si»>nntefjh»'ii(>r AVAbraiig (Krcin&n); h B52 ,. |p| 

•0 !t ; vu^Boher W£hv«njar • . ’ TOi 

ÄasmnrtJeiv üiioyo' I r <«stua| 

,206>t& 

int Vnrj.ilni 


Ifer der im • pugifnrödÄtep and 

vorrjKd]^ »ins Vi)rj-f»lir ut!t nniA &2 Miilionen MüH» 

ziUHidqieih'Mtuni. , er heltef sieh : 

;l : in hnit;s<'!u.r Wiihenug nur hhh J«: ! iü.e j| 

: .hieran.-die in diu duni.^ehe Wuhrunu: umj 
- ; VV‘ : : f : : ••v;l^e^>Abdet^n Betrage der fyimkuttwaMf-. '..V 

: ruog tß&tf tOtir „ • ' 

. .' i : r ,«'• . •• * ' . ; ..\V ,>•, . *;•* • . Vt ,>< : ; ■.■ . -V ;■ V 

Emirate \ (X12 4M I b73j*t M{; 

tf| m ••.istvrre.iciii‘,vher Wuhnin?.' <uf u .MH Kr.: 

.. y.*l Id nwasi'hef ’WÄjirn.ng. pah:' /•-.;/ v e ; . ; " 4 (fai S$9$S Ifhl 

■ 

Oit’ i.:h t< H \'n,h- h und Hnoune« durch :Va.sgii*.?di.üng 

'vemuunvi -v>>vd/?3#<■ 






. 


■•'« V{ 


i< ■„ 'vv • : •• 1 ■ v - <: : l' - '.. . > v' :.; •. ; ; • ; * > • ^ 

v "e'e . ' - 

Google 
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Kleine Mitteilungen. 


1001 



von Posten 

i 

mit 

auf Posten | 

mit 

a) |i 

202044 | 

1002491 673,98 M 

1762 

i 

' 

160 688 614,59 M 


(einschließlich der Posten und der 

in die deutsche Währung umgerech- 

1 


neten Beträge der Prankenwährung) 

b) 

! 9 852 

44 618 163,48 Kr. 

554 

26 614 148,03 Kr. 

c) 

704 

4 692239,25 Rbl. 

186 

3 771 289,41 Rbl. 


212600 


2502 

1 


i 

gegen 206 316 j 2 480 im Vorjahr. 


Werden die verschiedenen Währungen nach festen Umrechnungs¬ 
sätzen in die deutsche Währung umgerechnet, so stehen sich folgende 
Geldwerte gegenüber: 


zur Verrechnung angemeldet: 


a) in deutscher Währung (einschließlich der in die 
deutsche Währung umgerechneten Beträge der 
Frankenwährung. 


1 002 491 573,98 Ji, 


b) in österreichischer Währung 

44 518 153,4S Kr. zu 0, «5 M - 37 840 430,40,, 

c) in russischer Währung 

4 692 239,25 Rbl. zu 2,oo „ >) = 9 384 478,r»o „ 

zusammen. . 1 049 716 482,‘>4 M, 


durch Ausgleichung vermindert auf: 

a) in deutscher Währung (einschließlich der in die 1 

deutsche Währung umgerechneten Beträge der ! 160 588 614,r>;> ,u 

Frankenwährung).1 

b) in österreichischer Währung 

26 514 1 48,03 Kr. zu 0,Sb M - 22 537 025,83 

c) in russischer Währung 

3 771 289,41 Rbl. zu 2, 00 „ l ) = 7 5 42 578,so 

zusammen . 190 668 219,24 eff-. 


*) Dieser Umrechnungssatz wird den damaligen Verhältnissen entsprechend 
seit dem Jahre 1884 angewendet und ist auch zum besseren Vergleich mit den 
Vorjahren hier beibehalten worden, obwohl für die „Statistischen Nachrichten des 
Vereins“ jetzt der Umrechnungssatz von 2 , 1 « M = 1 Rbl. zur Anwendung kommt. 
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II ’i 


HKI'2 


Kleb«? 


ln dem' gUnelten Zeih-num de» >?AhrrA 1 ?K>"?.'(fM=«K betrug mich de«» 

' ••V^Vsie.h'R»jii©H''Ü’njr^'ehnunj^i^tz^i» -it«)r' Posten 
m deutscher W&himjtJf 1 Oft! ?»T7’o^v.^'^' htui der ÖlSllwn- der durch 
Ausgleichung vei'rdiKrtrtatt hu*' ■gefc&kiicu KHt 5AA 1h9,3? ,«. 

Das A'erhd.Hniv; der n<ssa.iat»'omme'' aiVer ; »n ge meldeten Betrüge int 
Gesamtsunuoe -flgr har gctkäfdteo SaJdi gestaltete $»e,h im Betichtsiahf' 
1908/i• hth n-ie i : 0,1 P.2 gegen .l.'OJst tm V-.rjnin. i : 0,1»» im .Jahre 
HiOtVlOO^ and ) rOdno it.\ Jahre 1905/lhhn, 


>ritteil«ii|^f> tütet* tlie Eiwnltabiieu in den Deutschen Schute' 

gebieten. 

t. Die U&ambara-£.isen!>ahn im Rechnungsjahre 1908. 

Seit wir - 2 uh*Ut l .i ubftr die BeiHt*l)uergeb«iss<-. de* rsamhara- B'isei«- 
hatiri berichtet hatten, hat »ich ihr yeyh^hV>:du»h«5‘>jadeire'. *le,v/Gdtt;rydrkclir 
IndVifdigend weiter «nwiekeU.. »de. .'die nachstehende Tabelle evfcemteu 
liilif. vite -mf den vurUtuttge.H Adwclt Hussen des Kaiserlichen t*ouv.»Miemeols 
iu Dare&salam J»erubr: . •'.. ••' chcA.’ 


ö e f ö r d fc. r f o 


ijneitriiifigsialif 


If&p&QiMycikw,: Tjin\(nn JPößbenkn'i ?<ugUm 


iuor. 

Mt* 




mvcr« ' hüm;:« 


tf.367 ytep'4 uh .';>•* 

iS 70H . rheh atr 


r«n ff +r»4iö 4-j ‘m A-r&i^n + 47 $r> 


■ ■ Die Ai ; ?r*tehtnHb* ! T.fhetH'dd v->’triGt : . n *l?u> ddr 1’drs*tttetuverkeh>■ fph 
■ nicht 'v: : '-.<'i-jih;li verbilden, rief <hifereeikehf -;. i< dagegen nach der Atmtlil 
der ':!•!•'.••.•.ie.-’ee Tonnen (itn ')l/>'' ; .. fmeh ■ der Anzahl ' der geteisu'iea 

•l - .iimoikihnutUCl'' sogar m>» TT/;‘>/„ gegen das V'jVjaUr gelmhen, f<an wäh¬ 
rend di«-, l.-eh-tmic*:» «W Bes !••«•><•.->. die g-hihrefam Zugkilorva-uT. nur «W 
i<;.' ! „ augeie•»musvu im »••<■■ n 

Dk Berri« f.^.Miinshrri* u ond niisgnhevi ■ de.- gou,u!0?eü ' Ke-*-5*»*"n- 
jabt-eV Äef^P. ÄUg-hych'- d# ; ^itlern de* -Vorjahres ; 
n.iiir ; 


i; V gl tVeh.v hi: (•.i*t>i)f>,inr«weMr.H. lWi *. enn 
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Klein» Mitteilungen. 


1003 



f 

1 

j 

' 

Rechnungsjahr 

1907 | 1908 

Unterschied 
1908 gegen 1907 

Einnahmen: 

1 




aus Personenverkehr . 

. . Rupien 1 ) 

128 023 

126896 

— 1 127 

„ Güterverkehr 

• • * 1 

158 889 

309076 

+ 150 187 

„ Viehverkehr . . . 

• * n 

2 893 

3 478 

+ 585 

sonstige Einnahmen . . 

• • n 

13 264 

6 436 

j — 6 828 

Gesamteinnahme .... 

. . Rupien 

303 069 

445 885 

! +142816 

Betriebsausgabe .... 

• • TT 

144 766 

222 905 

! + 78139 

v. H. der Einnahme . . 

i 

! 47,8 

60,o 

| 

Überschuß. 

. . Rupien 

f 

158 303 

222980 

r 


= M 

i 211071 

j 

297 307 

| + 86236 


Man ersieht daraus, daß das Erträgnis des Güterverkehrs erfreulicher¬ 
weise um 94,5% gegen das Vorjahr gestiegen ist, während der Ertrag 
des Personenverkehrs sogar eine, allerdings ganz unerhebliche Abnahme 
erfahren hat. Die Gesamteinnahme ist gegen das Vorjahr um 47,1 %, die 
Betriebsausgabe aber um 54,0% gestiegen, so daß sich für den Betriebs¬ 
überschuß nur eine Steigerung von 40,9% gegen das Vorjahr ergibt und 
der Betriebskoeffizient eine geringe Zunahme von 47,8 auf 50,0% zeigt. 
Hierbei ist indes nicht zu übersehen, daß die starke Zunahme des Güter¬ 
verkehrs und der Roheinnahmen daraus zu einem wesentlichen Teil auf 
den zahlreichen'Baufrachten für die im Rechnungsjahr 1908 begonnene 
Neubaustrecke Mombo —Buiko, 45 km lang, beruhen dürfte. 

Die Kosten des Zugkilometers haben sich von 1,85 M im Jahre 1907 
auf 1,95 M im Jahre 1908 erhöht. Die kilometrische Leistung des Be¬ 
triebs im Rechnungsjahr 1908 hat 1 180 Zugkm für das Kilometer Bahn 
gegen 809 im Vorjahr betragen. Die Einnahme für das Personenkilometer 
hat sich von 1,33 auf 1,98 4 , für das Tonnenkilometer von 22,7 auf 24,8 4 
gehoben. Während die Länge der Durchschnittsfahrt der Person gegen 
das Vorjahr nur unerheblich abgenommen hat — von 43,0 auf 43 ,07 km, 
hat die Länge des Dnrchschnittslaufs der Gütertonne sich dagegen von 
83,4 auf 90,0 km gesteigert. 

Aus dem Betriebsüberschuß von 297 307 M wird zunächst der ver¬ 
tragliche Mindestpachtzins von 152 000 , ff- nebst 30 000 c# Entschädigung 
an den Betriebspächter bestritten; der Rest von 115 307 Jf- wird geteilt 


l ) 1 Rupie = 1 , 3.1 <#. 
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zwischen <i»vön wdßif rand )$? 77d Mf and 

tieiit Ehr hie r, der 1 A 5 S 0 ■&' erbait. pina gbbaiz^ebktsflakus 

Hießt- ipilfrü e?fl G^sain|^r&is^M ^er Bahn von i fiC^OOfl + sO'S't 70^ *2207704 
zu, vr.ss einer Verzinsung de* .-Uikigc kurdt/di der Bann (d 05i 5fB-<v) von 
2 °/ t) entspricht: Orr OesioütÜbefxchuk V Meinst dieses mit 3,98% g^gen 

, 2,83% itij. Vorjahr .-*■ gewiti .eine heaehteuswerte Zuöahme. : : ’ 

In den Ei'neüt'mnfsfontU 'der Bahn, dessen ■Speisnng Bache '4os> Ven 
iK'i.-litv'Vs der Buhn «st. hießt emn •laiiresrüeltliige Vnn 4t>00o *• 

Jfötyhld der 0•in der Streck(* Monibo—BttCke Vollender sei« wird. ••' 
dte Bet.nei'Scrrdfi)Ufig ist hn August d. J, zu erwarten — wird sie in den 
bisherigen Paei>fvertrag ein bezogen •. der Miiitiesf(cieirt.zliis /erhöht sich 
dann, «ml zwar vom L April UilO sie, von 152 000 auf 246 000.//$,. Eben*»'» 
efiblgt daun eine »hj (sprechend© Stfügernng der .hdirosrüekbige io deh 
ErueUeätatigsftdni« nach Maßgabe Ahe#ÄÜi^dÖkäungen für dB» tjberhitu Md 
die Fahrzeuge der gesamten Bahrt Archiv für Eisenbahnwesen 

S. HJ-i), 

2 Die Eisenbahn Daressalam-Morogoro im Kalenderjahr 1908. 

Die Vollendung dieser 200 kur langen Bahn,'.deren: .Böii-ttW;»hntar 
1.005 begonnen worden war,, zog' sieh infolge ihhänlgfueber <|tthWidrig¬ 
keiten. die durch heftige Niederschlage/, Ärbeitehnftttgei und v.biL?$j|| 

■ durch die .Wirren des Aufsrnnds verursacht wiirdftü, bis zw. u ßr>dr den 
,)ahr«s 4 907 hin. BehanntliGh iwoftbeic der StiwtssekVBtSt de» hricii* 
kolonialatQts die Hahn' tWieHieib ata . 9 Oktober 1.1107 Ihri seiner Keise itacli 
Uxfumka durch <-ui<r besondere Fest fahrt vOr« t?;uv:-c;;dftiö nach MWogm- 
Binzchie T r il.strecke.n nUr&ti dem Betrieb schon vorbei übergehen wno 
den, und' cljd' wichtigsten Ihmarhoiren waren zu diesem Zettpnnkt 
crr-'dilemeUs •vollendet. 

.•■ • PfacB,,d^''^.bf'pbhhuiig;,' Bäukosturi eiuiiehHbßliei’ der 

Vnfbrbeite», de's Zinsen üod Ttlguög^dlcnsfes und eines Elrknizitän 
vvj'rfc-ö iu Darössal^m/irii gdozeroärtf' l : 7bD2:9?>ö ■ <{ i5 4 , das sind Hi. 22 f> M 
4 %■. »inh. KiMmetoiV während A hlagolvii pitaldJI'ttRpOO.:#- 

betrug ' ; .- ‘ ■'• ■ ,/ - ' v?c v\; V'-7' v k : 

Dir kilmu>mschen Baukosten. haben bei ragen: 

i'ür 'flu I II Enh.j i.eitv'n 1 1 5nj -k, 

V- Durebhiss© und Brücket» Hi .Htd .. 

.. VD- OhorbÄ«. .. " 2 fi 504 s , 

,, . ., VTi I •■'»trietic . . 1.092 „ 

IV' .Stationen ;V 329 ,. 

^ 1V v r k * ui tu -. a;i!t»g -.• n 1^73 „ 
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für Titel XII Betriebsmittel. 4 322 

„ „ XIII Verwaltun gekosten .... 8 580 „. 

Der Eisenbahnbetrieb der Strecke Daressalam—Morogoro erfolgte im 
Kalenderjahr 1908 zunächst noch im wesentlichen zu Lasten des Baufonds, 
erst mit dem 1 . Juli 1908 wurde eine sorgfältige Trennung der Rechnungen 
für den Betrieb der Bahn Daressalam—Morogoro und der für den Neubau 
der inzwischen gesetzlich bewilligten Fortführung von Morogoro nach 
Tabora 1 ) — rund 700 km — durchgeführt. Die Bauarbeiten an der 
neuen Bahn schreiten planmäßig fort und die erste etwa 80 km lange 
Teilstrecke bis Kilossa wird voraussichtlich noch im Laufe des Sommers 
1909 dem Betrieb übergeben werden können. Die ganze Bahn bis 
Tabora soll vertragsgemäß spätestens am 1 . Juli 1914 betriebsfertig voll¬ 
endet sein. 

In den nachstehenden Zusammenstellungen A, B und C können zum 
ersten Male die Verkehrsergebnisse und Einnahmen der Bahnstrecke 
Daressalam—Morogoro und die Leistungen ihres Betriebes, und zwar für 
das Kalenderjahr 1908, mitgeteilt werden. 

(Siebe Tabellen A, B und C auf S. 1006—1008.) 

Nach der Zusammenstellung A hat die durchschnittliche Reise für 
die Person 122,7 km betragen und jeder Reisende durchschnittlich 1,80 
Rupien = 2,52 M an Fahrgeld entrichtet. Für das Personenkilometer wur¬ 
den nur 1,54 Heller = 2,05 4 vereinnahmt; dieser auffallend geringe Betrag 
für das Personenkilometer — bei der Usambarabahn betrug er im Rech¬ 
nungsjahr 1908 sogar nur 1,98 /ij — erklärt sich wie bei dieser aus dem 
sehr niedrigen Tarifsätze von 1 Heller für das Kilometer in der Farbigen¬ 
klasse, deren Benutzung durch die Eingeborenen sehr stark ist (vgl. Sp. 2 
und 3 in Tabelle A) und deren Erträgnis daher das der höheren wenig 
benutzten Klassen der weißen Bevölkerung um ein vielfaches übertrifft. 
Es erscheint zweifelhaft, ob man diesen niedrigen Tarifsatz, bei dem die 
Selbstkosten des Betriebs kaum gedeckt sein dürften, auf die Dauer 
wird beibehalten können. — Auf das Kilometer Bahn kommen im Jahre 
25 038 Personenkilometer, eine Ziffer, mit der die Morogorobahn demnach 
den Personenverkehr der Togo—Inlandbahn 2 ) vom Rechnungsjahr 1907 
(24 244 Personenkm) bereits überflügelt hat. Der Ertrag aus diesem Ver¬ 
kehr mit 384,88 Rupien = 513,17 M für das Kilometer bleibt freilich wegen 
des zu niedrigen Tarifs hinter dem entsprechenden Ertrag der Togobahn 
von 737 M (für 1907) beträchtlich zurück. 

(Fortsetzung des Textes s. S. 1009.) 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 818 und 824 ff. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 714. 
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(Fortsetzung von S. 1005.) 

An Gepäckfracht wurde entrichtet auf den Kopf des Reisenden 0,23 
Rupien — 30,6 .3, der Ertrag an Gepäckfracht ergibt für das Kilometer 
Bahn 46,06 Rupien = 61,41 <<G 

Die Zusammenstellung B (S. 1007) enthält die Ergebnisse des Güter¬ 
und Viehverkehrs: die Zahlen der beförderten Tonnen in Stück- und Wagen¬ 
ladungsgut und der geleisteten Tonnenkilometer unter Berücksichtigung 
der Baufrachten für die Neubaustrecke Morogoro-Tabora (letztere in 
schrägen Ziffern gedruckt), sowie die daraus erzielten Einnahmen, end¬ 
lich die Stückzahlen des Viehverkehrs und seine Erträge. Der Durch¬ 
schnittsweg der beförderten Tonne hat demnach 203,6 km betragen; auf 
das Kilometer Bahn sind im gewöhnlichen Verkehr 3 424,3 Tonnenkilo¬ 
meter, dagegen bei den Bautransporten bei einer durchschnittlichen Be¬ 
triebslänge von 223 km 7 885 Tonnenkm (d. i. etwas mehr als der kilo- 
metrische Güterverkehr bei der Fsambara- und bei der Togo-Inlandbalm 
für das Rechnungsjahr 1907). *) Die Einnahme aus dem Güterverkehr hat 
sich hiernach für das Kilometer Bahn belaufen auf 691,34 Rupien — 921,7 M, 
aus den Baufrachten auf 295,69 Rupien = 394,25,ft.. Der Ertrag auf das 
Tonnenkilometer hat 20,2 Heller — 26,9 ,4 bei den Bautransporten dagegen 
nur 3,75 Heller = 54 betragen. Für die Tonne Gut wurden durchschnitt¬ 
lich 35 Rupien = 46,66 M vereinnahmt. 

Im Viehverkehr betrug die Einnahme für das Stück Großvieh 4,*2 
Rupien = 6,43 M, für das Stück Kleinvieh 1,16 Rupien = 1,55 J(-, im ganzen 
für das Kilometer Bahn 13,04 Rupien = 17,39 ,i(. 

Für die zweite Hälfte des Kalenderjahres 1908 sind, nach der 
schärferen Durchführung der Betriebsrechnung seit dem 1. Juli, 
die Betriebseinnahmen auf .... 322364,75 -ff, 

„ Betriebsausgaben .. 310 354,07 ,, 

ermittelt; es ergibt sich mithin ein Betriebskoeffizient von 96% und ein 
Betriebsüberschuß für 6 Monate von 12 010,<;* , 16. 

Hiernach hat für das halbe Jahr 

die kilometrische Betriebseinnnhme ... 1 542 ,K, 

„ ,, Betriebsausgaben ... 1 4*5 „ 

betraget). 


3. Die Lüderitzbahn im Kalenderjahr 1908. 

Die Südbahn des südwestafrikanischen deutsehen Schutzgebiets, 
von Lüderitzbucht über Aus und Feldschuhhorn nach K cet ma nshoop, 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 8. TU. 

Archiv für KisenlmlinvrcstMi. 05 
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ÜC> i-.ili die «•ix{e Ment-.lu Ki'tiijii.fü-.fhi! mit Kaj.^pui* t ni). Vu.rJe 
run Jiim Ht*)K tu gjtift?!«’»’ An<MfM,*miVir dein Keirled, ttbergeiiGu Her 
im M ft * lü<>K Urm der eeneen! teim ^leeini.euiii Simiwnm--Kalk- 

iV lHi> k?jj, ist -.in '.!>*(• Aesiuürm:^ bejjritfi-n. di« Fkü 

s{.»Ujm wird den siid.:'cctJieh«o KmJjumkl m& Hahn yursmssiehrlidi notU) in 
diesem mniimer erreichen,; 

Ot-srUmdi >h\v jeixiuc Betrieb der LMentzHalm nnf ihrer Sutniinstrc-ko 
i.itrlrnuSmi-iiT.• ■-K^iiuan.shoup «mshveUeo nuiiti ein rbrlitäftger ini ’*:- ^ 
bis i\mi 1 Ofiiubor 1SOU von der BftagvsellsehftB lr/eh für I?.'*/h>su<;_ 
des H,mü,iu(s erführt wird-, sSc du!» die Hei riel *s n u<?^u hm 'L Mi teilt 
et/iiais 'f«vs»t(.: üeji, dürften tlooii .ihre vorlilaitynn BolrUdiser^ehimsr im 
ersten .fahr. dein iGueiidrrhjhrHKH m,eh den KrmitthtH^eu de*. 5vt>-rt-' 
hdliitkoromissaits in jAcmbeimV mrt ■■Iiwerossv sein lind einen gewirvti 
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aus dem Regierungs- und Privatverkehr 559 328 M = 49 v. II. 

„ „ Militärverkehr. 582 134 ,, = 51 „ „ 

.zusammen . .1 141 462 JC, 

das sind auf das Kilometer der durchschnittlichen Betriebslänge 1 ) von 
326 km rund 3 500^-. Der kilometrische Personenverkehr hat demnach 
4 828 Personenkm und der kilometrische Güterverkehr im ganzen 
13 438 tkm betragen; von letzterem fallen 36,5% auf Regierungs- und 
Privat-, dagegen 63,5% auf Militärverkehr. 

Der Ertrag für das Personenkilometer hat betragen 4,0 4 ; für das 
Tonnenkilometer im Regierungs- und Privatverkehr 30,2 4 , im Militär¬ 
verkehr 20,9 4 . Für künftig ist wohl einerseits auf eine Zunahme des 
Verkehrs und der Einnahmen zu rechnen, da der Betrieb auf der ganzen 
Strecke im vergangenen Jahr erst kurz vor der ersten Jahreshälfte zur 
Eröffnung gelangte und auf eine weitere Verkehrsentwicklung zu hoffen 
ist; andererseits ist aber auch eine allmähliche Abnahme des Militär¬ 
verkehrs zu erwarten. Die Baudienstgüter, die wegen der Ausführung 
der Neubaustrecke Seeheim—Kalkfontein im Berichtsjahr noch einen großen 
Umfang hatten, sich aber nach ihrer demnächstigen Vollendung wesent¬ 
lich verringern dürften, sind in den Ziffern der Einnahmen und Verkehrs¬ 
leistungen nicht enthalten. Die Baukosten der Bahn Lüderitzbucht— 
Keetmanshoop waren auf insgesamt 30,6 Millionen Mark, das sind rund 
83 800 M für das Kilometer, veranschlagt. Nach dem bisherigen Ergebnis 
der Bauausführung darf auf eine namhafte Ersparnis gegen die Anschlag- 
surame gerechnet werden. 

4. Tariferhöhung für die Landebrücke in Lome. 

Das dauernd ungünstige finanzielle Ergebnis der Küstenbahn Lome— 
Anecho, 45 km, des Schutzgebiets Togo, über das wir wiederholt 2 ) be¬ 
richtet haben und das darauf beruhte, daß ein großer Teil ihrer durch¬ 
gehenden Güter frachtfrei befördert wird, hat zu einer Erhöhung des 
Brückentarifs von Lome Veranlassung gegeben. 

Durch Bekanntmachung des Gouverneurs von Togo vom 17. März 
1909 ist mit Genehmigung des Staatssekretärs des Reichs-Kolonialamts 
der Brückentarif von Lome für alle unter diesen Tarif fallenden, über die 
Landebrücke in Lome ein- und ausgehenden Güter mit Wirkung vom 

*) Eröffnet waren: 

am 25. November 1907 .... 287 km bis Feldschuhfarm. 

* 15. April 1908 .... 319 „ „ Seeheim, 

„ 25. Juni 1908 .... 305 „ - Keetmanshoop. 

-’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 26t und 71.Y 
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1. Apkit J, v-*m - tlfc 'hutltii' >v«ril>MK #k‘ JiWiijf" 

Zielte .de« ;Vhuv..xA*:ef.-, i>i iw« t'w«-MK‘n m«rii i.wm •> mvi.üj: »«<.•. 

tVieiii^mdt: Sft6w«W' >kr 

IfauslmBsenu vatt, bv^rtilf^ .;>» d«n £tü! einiger ’fludr 

«liHtelirhcii ft<; i e hsiruseb ui>«icnt^rt- äü. itsiNVn^it^rt} das 

j^w.v.’jvfit' zwivhon seino.u. t'.iiin.^wiicii sijhI AusgaiVori wieder 

Dazu kvdrnm-, ij<tii • i.is SehmZfrobiei; neben den .riir-.<Jii.- jrj'zwtwiw'fi 

nahezu vn)!w-ri'3i«tw Vcrlwiwweninw- <b>r f.,Hin'i«briiek^ von Lame -J»V- Aiiteilie'n- 
ItSr,^; A'iirl>mV»Te'u^ ’wfe fi&r; liinAiö ßau Jyegviftmje ßis>»kbal'a vm~ 

zjHsen und tJIgou muß und hierdmreb zorzeit najiuälepLämrk: belastet tflrci. 
(.'w.tAi* T • tftsb'* ndo» stiHien es geboten, AUV; TnAglhihsie SteigxTüug 

dvt i-.’i-tragw- an- Uen gwveröüebffr tmiemeliimnigen and Betrieben de* 
>.« iwn;- ■-!..•!- lactit zu nehmen. 

■ ß«**«.;iwYt;- -die in den Mdgentutnikbeu VerbuHniw.^^vde., AvluMsgehistv 
bnd i« der •geseltiebtHdhen EnLvv \ ftfeJuujSf: begEäaj|l*te :a(i£it& 

Kü«n*nl.nlui mehr. .-♦> würde Ar!. f.ir bas !be: im un^eist; r X <K)T nie KVn- 
wiurudime ans' dem ftütemM'kehv m«t Bühn y.nsuu-i i,<r(i ye in.”, M auf am.« 
•yAUÖU A, nfeö rnhfl d^ •AQPjÄ.mghr ^«.Yk/Iäü‘■ 
a<. ifesfÄiid/ sYdn*2r ^0ir 

• Anev.Ji** im Jnhro IbUjV dieALAeln >••.. :««•■ <iMt«‘T. nie von An«“';.!)" ulmr 
die Riismuhaim und die l.;inbe!>rm-U•.• \ ;*n J mnm mv^imführ! «iber in mu- 
gekehrter iiiebmn;r mx-i. Anheim eiogefiU'rt werdenJ eine Lemiiule/» FY.-um 
für dm Bi-iV'r'i<Time nnl der KümmibuhVi iiudit zu A$ef«snt nh mV woUh* 
»len f'dmfhdu* ij v.wi Afu'C]n> ( die di«: »Vfjlmr'o iLui))bmw<-H>iudiitij; "iug'd'inii 
flau«'!'!, njc.lii ;:*•«■!■. i>.'•««•!•: «iic M«-!,;-nmxit,.; j Ur dl*' iWhntVAehr liWiHi-hen 
! .«.in.- jjfjii ,\u*'-*'-i:s;• üU.feries'rs»'. ^aeluloni si.«!t )n/wis«'it* , !i (litt. Kdi- 

nmt -Vioruin -<( *';••(> das .iahr t!>!>.) w<*M*mi*idi hm. -• nhi v ‘‘v 

kwiirs/iva ,w!i:. >!«t uWfiftdU'.ns v**n d*T üfthn '.T ,; f -t • 

•.V’ry't.'h'intr. es katua vdtb !>««-a*iw i!<i<* aui itei: H*ih» 

t-iauvi' •iwiV«“'i«f iT<i:iu % *'U« Von d*-*! •"jjz*i!}ei*■ u Kauf}<>ui<ai >vur<1'; iudf*'> 
w^hi-swi ^•u.wHw . ilni; dw EiHiuUniiij.; Twrtf-i n* !v h. \.n «i.«r p-^-tr 

' vriinm *'U, «Iw- iwianiii!.*iii w mul »|t*u 1 >rlWv\\rfci>(«» ; -. auf iU-r Ku-v-.-tUfiim 
ete!»r*,iw'hw! s/ifzö efm- s ! f;iwtdm;ajijx *.ies' jinmfoi-'mm' dein I i fi.-Ä :s-h*i.. ; ■ 
^e'aO'i ■ -wi P««' 4 > 1 j«t i«* * ■*« \\ l.h>' >i.r« K««'.-ui;(i'. i>i-u-;uiun^ >uau> S«' ! '^ :; 

■Y'vfua.üxuwp: k.'U'/fiiiiiaia'i’hiAi InU-r,.*;...-.',, Jtti >■ huly.;:« *• *•; .,:»•**•• 3ik’tl ; 
M •. vrn.wiun. '.v*i$U«-. oiniiru- man su*lv nid. d*.m kentäPhui'^' 1 '-*' 1 ’ 

b'-'-ta.i^n etWiv- ^105%^ 

: , ; , ,, 1 •*•:.. !•: eit > v*-«n »* :.m( M M !'iw di" T ame 
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nicht weiter erhöht werden. Auch soll der dadurch entstehende Mehr¬ 
ertrag der Landebrücke in vollem Umfang dem Schutzgebietsfiskus zu¬ 
gute kommen. 

In den ersten 9 Monaten des Rechnungsjahres 1908 hat die Einfuhr 
an Gütern des bisherigen 9 Mark-Tarifs der Landebrücke rund 8 370 t, 
die Ausfuhr dagegen 20 740 t betragen; danach würde auf einen Gesamt- 
verkchr der Landebrücke für das Jahr von etwa 46 800 t des 9 Mark- 
Tarifs, demnach auf einen künftigen Mehrertrag infolge der Tariferhö¬ 
hung von 2 46 800 — 93 600 J6 jährlich, zugunsten des Schutzgebiets zu 

rechnen sein. 

Hierzu tritt noch der allerdings nicht erhebliche Mehrertrag infolge 
geringer Tariferhöhungen im Ortsgüterverkehr der Küstenbahn, die sich 
nach den Tarifbestimmungen der Togobahneu als eine Wirkung der Er¬ 
höhung des Brückentarifs von selbst ergeben. 

5. Ersatz der Schraubenkupplung durch die selbsttätige Janney- 
Kupplung auf der ostafrikanischen Mittellandbahn. 

Die bevorstehende umfangreiche Fahrzeugbeschaffung für die im 
Mai 1908 bewilligte ostafrikanische Mittellandbahn Morogoro—Tabora, 
rund 700 km, unter Umstünden auch für die neue Kamerun-Mittellandbahn 
Duala—Edea—Widimenge, 360 km, legte den Gedanken nahe, diesen Zeit¬ 
punkt nicht ungenutzt verstreichen zu lassen und der Frage der Ein¬ 
führung einer selbsttätigen Mittelkupplung näher zu treten. Beiden 
übrigen Schutzgebietsbahnen, wo zurzeit ein gewisser Stillstand in der 
Fahrzeugbeschaffung eingetreten war, konnte man mit der etwaigen Ein¬ 
führung einer solchen neuen Kupplung zunächst unbedenklich warten, 
bis das Bedürfnis nach einer verstärkten Fahrzeugvermehrung eingetreten 
sein würde. Dann wird unter Umständen auch hier mit der Neuerung 
vorzugehen sein, um zu verhüten, daß durch die längere Beibehaltung 
der alten Kupplung endgültig gegen die neue entschieden wird, indem 
schließlich die Xeueinführung bei dem inzwischen vermehrten Betriebs¬ 
mittelpark leicht an wirtschaftlichen Rücksichten scheitern könnte. 

Auf den deutschen Schutzgebietsbahnen war bisher eine Mittelkupp¬ 
lung eingeführt, die einen Mittelpuffer mit rechteckigem, zylindrisch ge¬ 
krümmten, 300 mm breiten und 260 mm hohen Teller, in TOD nun Höhe 
über Sohienenoberkante und 170 200 min darunter einen Zughaken 

mit der Schraubenkupplung nach der bei den heimischen deutschen 
Bahnen üblichen Form aufweist. Der Zughaken greift an der unter dem 
Wagengestell durehgeführten durchgehenden Zugstange an und ist mit 
dem Untergestell durch zwei gekröpfte schräg aufwärts geführte F"nn- 
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Auch im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Saarbrücken ist die 
Janncysche Mittelkupplung an 20 Kohlenwagen versuchsweise angebracht 
und längere Zeit im Betrieb beobachtet worden. Diese Kohlenwagen dienen 
zur Kohlenbeförderung zwischen Grube Dudweiler und Karthaus und müssen 
während ihres Laufes mehrfach umraugiert werden und zwei Ablaufberge 
durchfahren. Auch im dortigen Bezirk sind die bisher gewonnenen 
Erfahrungen durchaus befriedigend gewesen, obwohl daselbst besonders 
die etwas schwierigen Übergangsverbindungen mit den alten Kupplungen 
und Puffern der heimischen Wagen in Betracht kommen. Der Gedanke, 
die selbsttätige Janney-Kupplung auch auf den europäischen Bahnen 
allgemein einzuführen, ist bekanntlich bisher hauptsächlich deshalb noch 
nicht zur Verwirklichung gelangt, weil man die hohen Geldopfer, die bei 
dem großen Betriebsmittelpark mit der Änderung der Fahrzeuge ver¬ 
bunden sein würden, scheut, und weil die Schwierigkeiten in betreff der 
für eine längere Übergangszeit erforderlichen Verbindungen mit der alten 
Kupplung und Pufferung nicht allseitig als befriedigend gelöst betrachtet 
werden; die in der Anordnung dieser Verbindungen unerläßliche Einheit¬ 
lichkeit hat sich daher unter den zahlreichen beteiligten Eisenbahn¬ 
verwaltungen Europas bisher noch nicht herbeiführen lassen. 

Die einzuführeude Kupplungsform soll mit Rücksicht auf die An¬ 
sprüche, die eine zukünftige Verkehrsentwicklung möglicherweise an 
unsere Schutzgebietsbahnen stellen wird, von vornherein eine Tragfähig¬ 
keit für die Zugübertragung von 12 t gegenüber der bisherigen Schrauben¬ 
kupplung von nur 6 t (und gegenüber der von 24 t bei den nordameri¬ 
kanischen Vollspurbahnen) erhalten. Ihre Mehrkosten werden sich nach 
den angestellten Ermittlungen auf etwa ISO Jt (300 M gegen bisher 120 ,i() 
für den Wagen belaufen, wobei indes zu berücksichtigen ist, daß in diesen 
Mehrkosten auch die Aufwendung für die Erhöhung auf die doppelte 
Zugkraft mit enthalten ist. Die Höhe des Kuppelhofes (aus Stahlguß) 
von 250 mm trägt den ungleichen Pufferständen verschieden belasteter 
oder abgenützter Fahrzeuge in reichlichem Maße Rechnung. Die der 
Abnutzung unterworfenen doppelten Spiralfedern von ungleicher Stärke, 
die den Schaft der Kupplungsstangc umgeben, können von unten leicht 
ausgcwcchselt werden. Di« Seitenspielräume zwischen den Gußstücken 
des Knppelschafts und deren seitlichen Führungen zwischen den l.ang- 
trägern ermöglichen, zusammen mit dem Spielraum in den KuppclköpfVn, 
die in den Gleis- und Weichenkrümmungen erforderliehe Verschwenkung 
der Kupplung in wagerechter Ebene. Diese Sclirägstdlung findet ihre 
Begrenzung in den seitlichen Ausschnitten der Putferkopf>ehwelle des 
Untergestells. Diese seitlichen Ausschnitte sind auf der Fnterscite durch 
eine von beiden Seiten nach der Mitte zu geneigte Laim begrenzt. lli< i 
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daß deren sorgfältige Instandhaltung viel Geld kostet, ist jedem Betriebs¬ 
techniker bekannt. 

Zunächst ist diese selbsttätige Janney-Kupplung auf der ostafrika¬ 
nischen Mittellandbahn Daressalam — Morogoro—Tabora zur Einführung 
bestimmt. 

Die serbischen Staatsbahnen im Jahre 1907. j ) Das Netz der 
vollspurigen Linien der serbischen Staatsbahnen hatte Ende 1907 wie im 
Vorjahr eine Baulänge von 540,8 km. 

Der Wert der Linien betrug 107 336 665,05 Frcs., das ist durchschnitt¬ 
lich für ein Kilometer Bahnlänge 198 4 7 7,56 Frcs. 

Der Wert der Fahrzeuge, der Stationswerkstätten usw. Einrichtungen 
bezifferte sieh insgesamt auf 19 300 356,80 Frcs., welcher Betrag in obiger 
Summe nicht enthalten ist. 

An Personal war vorhanden: 


1 

i 

Beamte 

Be¬ 

dienstete 

I 

Diener 

i 

aushilfs¬ 

weise 

1 Personen 

i 

für den inneren (Zentral-) Dienst 
und zwar für den 

i 

i 

1 

! 

| 

i 

allgemeinen Dienst (Sekretariat) 

i 

26 

13 

12 

3 

Oü 

Bahnerhaltungsdienst.... 

1 9 

2 

n 

Betriebs- und Verkehrsdienst . 

i 

35 

20 

7 

l 

19 

o 

Zugförderungs- und Werkstfttten- 
dienst. 

6 

4 

1 

zusammen . . 

76 

i 

39 

23 

56 

im äußeren Dienst wurden he- 1 
schäftigt: 

| 

i 




im Bahnerhaltungsdienst . . . 

7 

33 

275 

644 

394 

r Betriebs-und Verkehrsdienst ! 

65 

151 

181 

» Zugförderungs- und Werk¬ 



stättendienst . 

13 

86 

81 

564 

zusammen . . ! 

85 

270 

537 1 

160-2 

insg«»samt . . 

161 

309 

560 

1658 


V1 “ Kwinuir.il «inner durchschnittlich O 20 

beamte, 0,51 Bedienstete, 0 03 Diener und 2,74 Personen aushilfsweise d i 
zeitweise Beschäftigte. ’ 

] ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen HW)8 S. 959. 
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Befördert wurden Kein- und Rohtonnen: 

im Reiseverkehr (Zivil und Militär). 91 198,76 

„ Gepäckverkehr, Hunde- und Eilgutverkehr . . 6 981,52 

„ Fraehtgutverkchr.. 086 231,90 

„ Dienstgutverkehr. 261 912,00 

„ Güterverkehr kreditierter Sendungen für ver¬ 
schiedene Ministerien. 22 174,20 

zusammen Reintonnen . . 1 068 498,38 

Rohtonnen . . 3 976 547,75. 

Es wurden gefahren: 


Orient-Expreßzügc. 313 mit 939 Wagen, 

Personenzüge.3 316 „ 18 140 „ 

Gemischte Züge.6 119 „ 123 216 „ 

Güterzüge. 5 090 „ 200 573 „ 

Dicnstgütcrziige. 2 341 „ 37 456 „ 

zusammen . . 17 179 mit 380 324 Wagen, 

d. i. im Jahresdurchschnitt täglich 47 Züge mit 117 Wagen. Durchschnitt¬ 
lich bestanden die Züge und zwar die Oricnt-Exprcßzügc aus 3, die Per¬ 
sonenzüge aus 5,5, die gemischten Züge aus 20,t, die Güterzüge aus 39,i 
und die Dienstgüterzüge aus 16 Wagen. 

Mit den Orient-Expreßzügen wurden 4 520 Reisende befördert, die 
1528052 Personenkilometer zurücklegten. Durchschnittlich kamen auf 
jeden Zug 14,4 Reisende. 

Die Personen- und gemischten Züge beförderten 1 085 407 Reisende, 
die 77 727 466 Personenkilometer zurücklegten. Durchschnittlich kamen 
auf jeden Zug 115 Reisende. Es betrug somit die Gesamtzahl der be¬ 
förderten Zivilreisenden 1 089 927, die insgesamt 79 255 518 Personen¬ 
kilometerzurücklegten. Außerdem wurden noch 40 016 Militärs befördert, 
die 4 652 125 Personenkilometer zurücklegten. An Zeitkarten wurden 
verkauft 9 erster, 29 zweiter und 66 dritter Klasse. 


Mit den gemischten und Güterzügen wurden 712 666,2!) t oder mit 
je einem Zuge 63,5,8 Reintonnen befördert. Die Eil- und Frachtgüter 
legten insgesamt 100 086 133 tkm zurück. 

Die zurückgelegtcn Zugkilometer betrugen zusammen 1 749 374 , <ias 
sind für jeden Zug 101,8 km. Auf 1 km Bahnlänge kamen durchschnitt¬ 
lich 31,76 Züge. 

Die Lokomotiven legten zurück. . . . 1830 816 Xutzkm, 

33 523 Leerfahrtkni. 

Die Verschubstunden betrugen .... 67 451 

„ Reservestunden .... '1 576 
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Die Einnahmen aus dem Reiseverkehr 

im Binnenverkehr. 

für Militär verkehr. 

im Nachbar- und direkten Verkehr 
für Zeitkarten. 


bezifferten sieh: 

. . . auf 2 321 058,65 Frcs., 

. . . „ 170 939,30 „ 

. . . „ 1 G99 241,G9 „ 

. . . „ 29 832,50 „ 


zusammen auf 4 221 072,14 Frcs., 


gegen im Vorjahr „ 3 524 022,77 „ 


An Gepäck wurden 2 721,33 t befördert, die 404 953 tkra zurück- 
legten, d. i. die Tonne durchschnittlich 148,« km. Die Einnahmen betru¬ 
gen 97 436,30 Frcs. 

Der Eilgutverkehr bezifferte sich auf 4 200 . 1 9 t, die 547 323 tkm 
znrttcklegten, d. i. die Tonne durchschnittlich 128,5 km. Die Einnahmen 
betrugen 83 074,55 Frcs. 


An Frachtgütern werden befördert: 

Gewöhnliche Frachtgüter einschließlich lebender 


Tiere. 086 231,not, 

die 96 316 449 tkm zurücklegten, 

Regierungssendungen gegen Frachtstundung 22 174,20 „ 

die 3 222 631 tkm zurücklegten, 

Dienstgüter.261 912,00 „ 

die 12 858 844 tkm zurücklegten,_ 

zusammen . . 970 318,io t, 


die 112 397 924 tkm zurücklegten. 

Es kamen: 

auf den Binnenverkehr. 

die 50 721 625 tkm zurücklegten, 

„ „ Ausfuhrverkehr. 

die 18 041 562 tkm zurücklegten, 

„ „ Einfuhrverkehr. 

die 2 777 321 tkm zurücklegten, 

„ „ Durchfuhrverkehr. 

die 24 775 891 tkm zurflcklegt en, 

zusammen 

die 96 316 449 tkm zurüeklegten. 


435 880,44 t, 


123 561,50 „ 


•)() 4 1 8,30 


70 311,66 „ 


086 231,90 t, 


Nach Transportrichtungen geschieden, gestaltete sieh der Güter¬ 
verkehr mit dem Ausland folgendermaßen: 
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Im Hinnenverkehr wurden hauptsächlich folgende Güter befördert: 

Steinkohle.134 900 t 

Getreide. 80122 „ 

Bausteine und Ziegel.29 963 „ 

Brennholz. 24 760 „ 

Zuckerrüben. 19 052,, 

Salz. 10 235 „ 

Kalk, Gips und Zement. 12 967 „ 

Obst und Gemüse. 11 233 „ 

Mahlprodukte. 9 502 „ 

Getrocknete Pflaumen und Pflaumenmus . 0 725 „ 

Eisen, Stahl, Eisen-, und Stahlwaren ... 0 198 „ 

Bier. 5 898 ., 

Werkholz und Ilolzware. 5 817 „ 

Bauholz. 5 590 „ 

Spiritus und Branntwein. 5 142 „ 

Schweine, magere. 47 412 Stück 

„ , fette. 1 232 „ 

Schafe und Ziegen. 7 891 ., 

Hornvieh. 4 413 ,, 


Ausgeführt wurden hauptsächlich folgende Güter: 


Getreide . 37,63k t 

Pflaumen und Pflaumenmus. 29,761 

Obst und Gemüse. 18,soo „ 

Steinkohle.'. 7,298 „ 

Schweine, magere. 14 711 Stück 

„ , fette. H)0 ,, 

Schafe und Ziegen. 0 800 „ 

Hornvieh. 8 800 


Die Betriebsausgaben betrugen. 4 823 735,00 Frcs. 

Es verblieben somit Reineinnahmen. 5 433 090,si . 


Die Ausgaben betrugen 47,03% der Gesamteinnahmen. 

Die drei schmalspurigen Linien (0,76 m Spurweite^ der serbischen 
Staatsbahnen hatten durchschnittlich im Jahre 1907 eine Gesamtlänge von 
•9,3 km, d. i. um 0,6 km mehr als im Vorjahr. Ihr Wert einschlieUlich 
der Betriebsmittel und des Inventars betrug 4 374 094,6:; Frcs. 

An Fahrzeugen waren auf ihnen vorhanden: 10 Tenderlokomotiven. 
1 Motorwagen II./III. Klasse, 3 Personenwagen, 1 Gepäckwagen, 21 be¬ 
deckte und 145 offene Güterwagen. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Grunderwerb für Nebenbahnen. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats, vom 10. April 1908, in Sachen des 
preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion 
in S., Beklagten und Revisionsklägers, — Nebenintervenient der Kreis B. — wider 
die Gemeinde H., Klägerin and Revisionsbeklagte. 

Zsüfaigkeit der gerichtlichen Klage auf Zahlung der im Enteignungsverfahren feetgeetellten 
Entschädigung für ein zur Bahnanlage verwendetes Grundstück. Der Vertrag zwischen 
dem Ei8enbahnflskus und einem Kreise Uber unentgeltliche Hergabe von Grund und Boden 
kommt für das Verhältnis zwischen dem Eisenbahnfiskus und einer Gemeinde als Grundstücks- 

elgentümerin nicht in Betracht. 

Tatbestand. 

Zur Durchführung des Bahnprojekts der von dem preußischen Staat 
zu erbauenden Nebenbahn H.—K. ersuchte der Minister der öffentlichen 
Arbeiten im Jahre 1896 den Oberpräsidenten der Rheinprovinz, mit den 
Beteiligten wegen des zu den Baukosten zu leistenden Zuschusses in Ver¬ 
handlung zu treten. Er hob hierbei hervor, es sei im Interesse mög¬ 
lichster Vereinfachung und Beschleunigung darauf hinzuwirken, daß nur 
die Kreise dem Staat gegenüber als die Verpflichteten aufträten. Infolge¬ 
dessen teilte der Landrat des Kreises B. dem Bürgermeister von B. mit, 
daß der Kreistag sich voraussichtlich der Staatsregierung gegenüber 
verpflichten werde, den zum Bau der Bahn erforderlichen Grund und 
Boden unentgeltlich zu stellen, wenn die betreffenden Gemeinden sich 
dem Kreise gegenüber verpflichteten, das zum Bahnbau erforderliche Ge- 
meindeeigentum unentgeltlich und bedingungslos herzugeben. Die Ge¬ 
meinde H. beschloß darauf, das zum Bau der genannten Bahn erforder¬ 
liche Grundeigentum unentgeltlich und bedingungslos herzugeben. Nach¬ 
dem dieser Beschluß vom Kreisausschuß des Kreises B. bestätigt worden 
w «r, beschloß der Kreistag dieses Kreises, der Staatsregierung den er¬ 
forderlichen Grund und Boden unentgeltlich und lastenfrei zu überweisen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 00 
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Infolgedesseu schloß, der EisenbahnÖHk m mit dein Kreise 8. und den 
anderen trfdmiigte» Kreisen einen vVoftrag hb, wonach die Kreise sich 
ver|dh\iMwteit, düft -. äuh» Hchnbäu eriordefliebeiv mu Kreise belesenen 
GrundheMte der i4taaisregicmwg; timiritgelä|lch und lastenfrei entweder 
in natura zu tif^rwoisen oder die feämtiieben. Maatsseitig im Wog^ der 
freien Vfcretnbii.t'tHtg oder der Enteignung tmfzüwenUendeii Konten tiär 
zu ersmuen. Dabei wurde bestimmt,'' daß, .weint die ClberweiBbüg itarcb 
die Kreise nicht tu einer • befttiaHaten Frist erfolge. Hlstkum dem.'%wt 
die .©.»fdjgöta- mt(k : Eifwerlte im Wege der tristen Vereinbarung oder: H«r 
'ßntcigtmng' «ustehen- solle. Bezüglich einer der Gemeinde IT. gehörigen 
1-arzei'e, die der Fi»enfe{ir»hskus in Besitz genommen hatte; entstand' 
zwitdhctt- henien. Streit. 0er.; Eisenbahu&skuw beantragte datier das Ent- 
eignaugsttsifothr«! In diesem: .wurde' die der Gemeinde gßMli«tade 
Entschädigung durch Besefrihß des Bezirksausschusses aaf 
festgesetzt. Ute lSS»enhahhdirrfet!on ln B. .ersticbte. deft Lainlrat des Kreiser 


B-, diesen. 

Befrag, an 

die Gemeinde umzru 

khlen und nsihe dief der hu- 

teren mit- 

DcrFaüd 

rat. ivdibtc jedoch di 

’ Zhhhin g ab-, wt4 die Ge- 

tneind*.- 5s. 

zur mient« 

S^klTcdidn und bedingt 

tngsiosön fle.rgafw de* Gförnt* 


stüeks verpfiichtei sev Die Gemeinde erhuh daraut; Kkge gegen, des 
preußischen- Staat, ai< <.n; diesen Betrag nebst Zinsen za a.ibk-n oder-lfc« 
zu hinterlcgeu. Der Beklagte beantragte Abweisung iter Kiage V;.-r 
Krete .11 trat «li ^henihtervenlent item Beklagten h$k- Beide ^driniaatrscF 
erkannten nach dem K higeantrage Gegen die" ßerutongscn tsfc heidÄßg 
hat der Beklag} o fivvisiöp. etogjrfbgl mb ilenvÄii trage, das angcfGehtdne 
Urteil aufzuhrbtui uud auch seinem in der Berafungsmatenät gtiiteiUcn 
Anfrage 'za c*rkhhn£nL Die Klage rirt hat ^af ZttrfltstfWefisang der Rdvisirm 
an getragen'. 

;E n t s c k «| d u ü g & g r ü u d e 

Die Revision konnte keinen Erfolg frühen. /•*, . •. 

Dis ZniftssigkeU der Klage hhfrrijegi nicht den geringsten Bedenken- 
Es handt'.U sich im gegenwdr.tigörv Kechtaatrrit. lediglich am 
das V<r’h«Ht»id de» beklagten preußischen Staates, als Ünter- 
hehuter»der Ne;h©a.h»hn I-., »n der Klägerin al* EfgentÜiti'eHh 
e|jt,ßs für ctiers^/j^l.ähnäfiT^gß erio>fd;grl|^|ich^^ Öründsthck* £*•-■ 
Bpsleiiung^n de^' Krc;ii^k;:Ik ofiierscits a.nr kFig*yn U «it GemVi 

iih i’ftohu . Der Beklagte hat das für die Bahn eriot^^öiehe' I^Uthl' 
«äiUe.k. der Kitigcnn m Besitz genommen und noch in liesfrz. Daß'Hw 
.ifiii Wi'fU und .Willen der Klägerin ertdigt. ist, ersehenen als zWvhViF- 
■■Whn-.)M da« die Inbesitznahme rechtswidrig 
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geschehen sei. Das Entschftdigungsfeststellungsverfahren hat stattgefonden 
und mit dem den Betrag der Entschädigung feststellenden rechtskräftig 
gewordenen Beschlüsse des zuständigen Bezirksausschusses sein Ende 
erreicht. Der Beklagte weigert sich jetzt, die festgesetzte Entschädigungs¬ 
summe an die Klägerin zu zahlen. Bei dieser Lage der Dinge hat die 
Klägerin kein anderes geeignetes Mittel, um die festgestellte Entschädi¬ 
gungssumme zu erlangen, als die Klage hierauf. Das gewöhnliche Zwangs¬ 
mittel zur Zahlung der Entschädigung, welches gegen den Unternehmer 
darin besteht, daß er ohne die Enteignungserklärung auch den Besitz 
des erforderten Grundstücks nicht erhalten kann, fällt hier fort, da der 
Beklagte sich bereits im Besitze des Grundstücks befindet Ein zwingender 
Anlaß für den Beklagten, alsbald durch den Ausspruch der Enteignungs¬ 
behörde das Eigentum an dem Grundstück zu erlangen, welchen Aus¬ 
spruch er nur gegen vorgängige Zahlung erwirken könnte, scheint nicht 
vorzuliegen. Die Tatsache des Besitzes des Grundstücks und deren Aus¬ 
nutzung genügt ihm anscheinend vor der Hand. Eine Klage auf Heraus¬ 
gabe des Besitzes, um auf diese Weise die Zahlung zu erzwingen, ist 
nach der Gestaltung der Verhältnisse ausgeschlossen. Es könnte nur 
allein in Frage kommen, ob der Klägerin nicht eine Klage gegen den 
Beklagten dahin zu gewähren sei, daß er den Enteignungsantrag stelle. 
Da er diesen nicht stellen kann, ohne daß er vorher die Enteignungs¬ 
entschädigung bezahlt oder hinterlegt hat, so würde mittelst der eventuell 
durch Geldstrafe in Vollzug zu setzenden Verurteilung des Unternehmers 
zur Stellung des Enteignungsantrags allerdings mittelbar auf die Zahlung 
oder Hinterlegung der Entschädigung hingewirkt werden. Allein daß 
dies das einzige und ausschließliche Mittel zur Erreichung jenes Zweckes 
sei, kann nicht anerkannt werden. Es erscheint jener Weg vielmehr als 
ein unnötiger Umweg, der durch eine unmittelbar auf Zahlung oder 
Hinterlegung gerichtete Klage vermieden wird und vermieden werden 
darf. Mit der Natur und Struktur des EnteignungsVerfahrens steht ein 
solches Vorgehen nicht in Widerstreit, wenn auch nicht zu leugnen ist, 
daß es außerhalb der gewöhnlichen Bahnen liegt. Die gerichtliche Klage 
muß eben überhaupt, wie der erkennende Senat gerade in jüngster Zeit 
hervorzaheben Anlaß hatte, in außergewöhnlichen, vom Enteignungsgesetz 
nicht vorgesehenen Fällen als der allein gegebene Rechtsbehelf angesehen 
werden, der dem Eigentümer die Möglichkeit zur Erreichung seiner 
Zwecke, insbesondere zur Erlangung der Entschädigung, bietet. Die 
Klage tritt in allen diesen Fällen gewissermaßen ergänzend als allge¬ 
meines Rechtsmittel dem Enteignungsverfahren hinzu. Muß hiernach die 
Klage als zulässig erachtet werden, so ist sie, wie sich aus dem Saeh- 
stande ohne weiteres ergibt, auch begründet. Der Einwurf, daß die Klä 
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gerift mit ibreyfl Verhalten stell dem Beklagt*« ge genab«?r tdotw Arglist 
«*buMig mache, daß Insbesondere' -nach' «w .Omuds&tz d«lo. pettt <io.i 
j'-cUi 'lavd rcdd.Vurtis esu der Kluge-dn die escem.;? doli emgageösttrfe^ 
"nst/ßieht gerechtfertigt. Bonn riicäer KinVand .»sr 'b?ö^tich."nias'de.»? Vor- 
iiäTiüJö der KMgeriQ zum Kreise B, bergeSeiitet, das h\nf in (im Beate* 
Inrog«« .demKlagen?} kure Bfclteisgt^iii wieSclm« obe« betont vDl% aüößf 
Betracht tdeibe« inuß. Be«t Beklagte« gegenüber gib daitfe? such der 
dbj|f6 tdpifl&kfogWMi geltend gemachte Grundsatz öjcit, denn dem Be¬ 
klagte« tot dieiGügetlii yjpämlMlfM eicht w fader Iwrauaieugeban/wp 
sie von ihre erhalt. Der Verback der Kevisu««, ein götr«uelb«res ver- 
tragsvörhähnis «wjkdßen deß B&rteie« datlu^cdi tu kdd«i6rtdi»föa, daß g$lt0d 
gemacht wird, der Vertrag der Klägärin n\ih dem Krelss Bi. sei Zngtrersteh 
des Beklagten gettoftbrasgn und dieser daher unmittelbar daraus der Sie¬ 
gerin gageudber berechtigt worden; nttiß iibgbsöhen davon, da& di sich 
ui« ein netms Vorbringen «Andeli, stdrore daran scheitern, daß es gerade 
der a.usgöäpnicheTte Wide des Minteters vnrir,- es solle ein unmittelbares 
Vm'ti'agsvediaHftjii kwiseBen den B^aseirtdem und dem Fiskus nicht ber¬ 
ge sibUt vferdett ' '■' “ 1 .'\vi’ v 'v' . ; , , 


Wftgre rech i 

Erkenntet tU^ Kimiglndien 0 her '■'• rw n it-sng«genc lf ts, vierte« önoate, von» 1 Be- 
1) r 1 1 «t- 1 i jo vlisi- je^4ek^ir eitpiiCiiicf de« ElseobahRtisknSf vörtreten durei) 

die Kowlghcha; Elscit.baliudlrtrktion zu B., Bfldagt./Sj >u«l U/'v^ioa^klSger», wißtac 
die .Gemeinde Gr.-0. ; - KlUgv-rio und Re visioosbe klagte. 

Der lisenbahnutiternehmer, der nach dem bestehenden Recht die Vermehrung der Uiiter- 
halt.ungslast eines durch den ftahnbau veränderten oder verlegten Weges zu tragen bat, 
lei verpflichtet, eich ah der Unterhaltung des g an t en ln Betracht kommenden Wegsa neue« 
dem ordentlichen Wegebaupfliohtigen in dem Verhältnis zu beteiligen, in dem die Unter- 
bailudgst«et des Wage« tiareh die Veränderung oder Verlegung vermehrt Ist 

IM« '-Kie^nbAhu Oe.—W., die. vo» der B.-'W. • fiUe'nbahn'geeeU'sübftft 
erbaut Wörde« «ml .reizt preußisch** Snt&isb^hn j&t, •tiurcHsuhireidt* Im 
Bezirk der LandgeiiiMmiy divC. dyn von diese*» Ort nach Seit, fairem«!«* 
Köwwuud^itl«4t«weg: .Beim Bdtt iltiGöVhii W’iirde dar Weg in «Imr Jlulm 
der Gleise über • W>8?b. ; dft der fisbnSCdrper K«g« n 

die uiaHegenden Grumletde.kje ei^udil 1 ist, die beiden angrenzenden Weg** 
streck«« durch AtüßChütte.n vo« Kämpen mi das Babuplnnaui berangefiUirt 
werde« jfnnßEcrti Jyucljtriigiieii orgäb •etäli, -d«8 die R^öipe aufdm* eioeit 

Seite a« si^il wer. Atrf.- die Bevibwerde. d# ungrenzeDden Eigeai&fflß rs 
Sebw. dys.Haö* vnu ‘der gen«.«jn:t'n"Eißetibahngegellseiiaf! uuj rlwa 

3C* o> yeBßrigert 'Badiirufi w«r4e «ilie dbet 1 dett Weg IftUfende SbjJdr, 
die dein WrtS^l#bd«ß der- rtiigreiizenden CwuadüJüüke diente,; uuit in dm 
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Rampe hineingezogen und mußte überbriickt werden. Die Brücke wurde 
wie die Rampe von der Eisenbahngesellschaft gebaut und ist seitdem von 
ihr unterhalten worden. Um ihre Unterhaltungspflicht dreht sich der 
Streit der Parteien. 

Durch Verfügung vom 16. Dezember 1906 gab nämlich der zuständige 
Amtsvorsteher von Schloß-W. der Klägerin auf, diese Brücke instand zu 
setzen. Den Einspruch, den die Klägerin dagegen einlegte, wies er durch 
Beschluß vom 3. Januar 1907 zurück. Nunmehr erhob die Klägerin gegen 
den preußischen Eisenbahnflskus die Klage im Verwaltungsstreitverfahren 
mit dem Anträge, 

dahin zu erkennen, daß der Beklagte zur weiteren Unterhaltung 
der streitigen Brücke angehalten werde. 

Bei der mündlichen Verhandlung vor dem Kreisausschuß richtete 
die Klägerin die Klage gleichzeitig gegen den Amtsvorsteher zu Schloß-W. 
mit dem Anträge, 

die Verfügung vom 16. Dezember 1906 aufzuheben. 

Den Anträgen der Klägerin entsprechend, hob der Kreisausschuß zu 
Gr.-W. am 13. Mai 1907 die Verfügung des Amtsvorstehers auf und ver¬ 
urteilte gleichzeitig den Eisenbahnflskus, die Brücke instand zu setzen. 
Die Entscheidung beruht auf der Erwägung, daß der Eisenbahnunter¬ 
nehmer nach der Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts (Entschei¬ 
dungen Band 9 S. 199) 1 ) verpflichtet sei, neu geschaffene Anlagen, wie hier 
Rampe und Brücke, dann allein zu unterhalten, wenn, was im vorliegenden 
Pall zutreffe, durch sie die Wegebaulast nicht verringert würde. 

Auf die dagegen nur von dem beklagten Eisenbahnflskus eingelegte 
Berufung änderte der Bezirksausschuß zu B. am 5. Dezember 1907 das 
Urteil des Kreisausschusses dahin ab, daß dem Eisenbahnflskus die 
öffentlich-rechtliche Verpflichtung zur Unterhaltung der streitigen Brücke 
obliege, nachdem die Klägerin in der mündlichen Verhandlung vor dem 
Berufungsgericht die Klage gegen den Amtsvorsteher, der in der Be¬ 
rufungsinstanz keine Anträge gestellt hatte, zurück genommen hatte. Zu 
der angegebenen Abänderung des ersten Urteils gelangt der Bezirks¬ 
ausschuß, weil er die Klage als eine Feststellungsklage aus § 56 No. 5 
des Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 ansieht. Im übrigen geht 
auch er davon aus, daß der Eisenbahnflskus die Brücke als Teil der 
durch den Bahnbau veranlaßten Rampe, der die Wegebaulast vermehre, 
unterhalten müsse; die fehlende ausdrückliche Auflage der Landespolizei¬ 
behörde zur Unterhaltung an den Eisenbahnunternehmer, so fährt er fort, 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1884 S. 46. 
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werde dadurch ersetzt, daß in der Aitru^oting, Agr Ram pe na tüage durch 
das iÄndesprdizßUieh die weitere An- 

v»rdnxing * iah alten d^r soUp- die durch die. 

Anlage Ye-vmumn Wege.xmteded!m.g.C>,*i: tragen, 

Gegen dieses Urteil in« <kr beklagte Eisenbahntiskiis rechtzeitig die 
Revision eingelegt. Kr bnatdrngt. 

unter Aufhebung der Vbrönts«t*<dättogen'die Klägerin zur Wieder- 
instam!s«t«tü)g der Brlick'e zu yerxmeijen, • . 

and Hihit sich, wenn er such nicht bestreitet, daß ef 4k Slehrtmter- 
halttingstast der Brücke tragen müsse,. dMurüh .beschwert., daß sie ihm 
in natnrrWbidlegß« solle.während. 'it<^c?f*töp-iröctiuti^' des Ober 

yerwäitungs|tttrrß.W-6 mangels lattdnsptjlfäEeititdier Auflage, und besenderen 

diesen 



Di« K lag;: rin widerspricht dem 

fde Baeb» -wurde- ' zur andorwoitigen Verhandlung an den Bezirks¬ 
ausschuß tfUruekgewie^^^ mit folgender 

LW er tt n 4 a n g: . 

Was zunadhsi die Frage nnbetrifft. Ob eine RlAge auf Aufhebung 


der Anordnung des Aoitsvomoberj 

> su «Achloß' 1 

f§| uns § i>»5 N-i. t • '•t.'r 

:ei»u<’Fnstskdlftngs.klagt: tuts § |jf N* 

bdesZastäJ 

i;d?^Tkej^g’«setzcs <fl »liegt, 

so konnte i-aeh der k-uMiiagv, 'wie. 

sie sieb in . 

ddr BeDjfungsiustanz ge- 

stnRet batte-, der Ikzirk^aussf-huß 

.•Oinehuieh, di 

.\ß Aas letztere .der i’d! 

sei, und es bfesteimn kettic Bedenket 

i gegen die % 

aiassigkeit einer sulcht'» 

.,] .Klage. -, v \ v ' 

■ ; ' 3m übrigen sind fitr die Ehtspn 

h.dung folgern. 

le, ig dfer RccktsprediWif 


dds Gojrivliiaimß! liflcK liervdrgteftbbenc J&nvßgangdn. 8fci%eheä.{t 

Ein Kigcid'aliöhau kann nicht erfolgen, «?bne daß durch 'ihn in weitem 
Ibiifang iri den i •*=•- 1 ,tn<i polizeiUeher, dem odmiilichen'JVdorusse dkmei'der 
■ AthMaitct* mmiontlk’h in de.u der ößcniHcbeu AYege eing«'griüen wird. 
-£)aüU H fo-ir.'i-itio't,exCb.-nrdimygimg;;, .TMojt'isige Instanz, der die 

Obhut über diu v<-V;-v bicdenen Einnchinngen für dou OßfcnUiehco; Verkehr 
.'zustebi.: soll über Ajen. Ausgleich der widiMdrt» idk-mieo 1 ntercsseh der ein.- 
zelfiOü V.'chebrsan.o'thcn bidrmJ>--n. In diesem ftitme soll nach § -t des 
Ki-'S-'übalmgt'bfdzos vuna, •& JfU'veiuhtr JS*»H die Babniitue. in ihrer vbR- 
*1 findigen irurchbjjf/'iuig durch -hHc Zwisctaurpankfe, also mich bmudK'b 
dev Vci-.l!Hlßrui)g .öffentlicher ■ Wegen von dein .'.Minister (juf/a dein der 
| dT>--nti.ir hon Arbeiten) gciicluuigt werden. ln ffiea&tö Sslhn« ku 
auf Grund des i| t a. o. O.. die ^^^^fizsibehArde ,lK 
,?• Mini.suu’s bei der Genehmigung des B-.mprojsktä <nier Spider luf.i d«>- 
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Abnahme des ausgeführten Baues genau festzusetzen, in welchem Umfang 
der Eisenbahnverwaltung die Pflicht zur Unterhaltung der durch den 
Eisenbahnbau veranlaßten neuen Anlagen, darunter auch der Wegever¬ 
änderungen, obliegt, wodurch die Eisenbahnverwaltung innerhalb des 
Rahmens dieser Bestimmung in den Kreis der nach öffentlichem Recht 
Wegebaupflichtigen gestellt wird. 

Auch im vorliegenden Falle ist davon auszugehen, daß nicht nur 
die ursprüngliche Rampenanlage, sondern auch ihre nachträgliche Ver¬ 
längerung und mit dieser der Bau der streitigen Brücke von der Landes¬ 
polizei gemäß § 4 a. a. O. genehmigt worden ist. Allerdings enthalten 
die Streitakten keine Anführungen der Parteien hierüber, die Ge¬ 
nehmigung kann aber als das Regelmäßige ohne weiteres unterstellt 
werden und ist wenigstens bezüglich der Rampenverlängerung auch von 
dem Bezirksausschuß ausdrücklich in den Gründen seines Urteils ohne 
Widerspruch der Parteien angenommen worden. Ebenso fehlen Anfüh¬ 
rungen der Parteien darüber, ob die Landespolizeibehörde eine Bestim¬ 
mung über die Unterhaltungspflicht der ursprünglichen Rarapenanlage 
getroffen hat. Dagegen ist unter den Parteien unstreitig, daß die Landes¬ 
polizeibehörde über die Unterhaltung der Rampen Verlängerung und Brücke 
nichts an geordnet hat. 

Hieraus folgt aber nicht, daß der ordentliche Wegebaupflichtige diese 
Anlage allein zu unterhalten habe und seine etwaigen Entschädigungs¬ 
ansprüche zivilrechtlich verfolgen müsse. Diese Annahme würde, wie in 
der Entscheidung des Gerichtshofs Band 9 S. 198 ausgeführt ist, zu dem 
unbilligen Ergebnis führen, daß der Wegebaupflichtige in eine ungünsti¬ 
gere Lage versetzt werden würde, als jeder Privateigentümer, gegen 
welchen das Recht der Zwangsenteignung angewandt wird. Ohne daß 
es eines ausdrücklichen Ausspruchs der Landespolizeibehörde bedarf, 
fällt vielmehr eine Vermehrung der Unterhaltungslast, die sich als Folge 
einer durch die Eisenbahnanlage veranlaßten Veränderung oder Verlegung 
eines öffentlichen Weges ergibt, dem Eisenbahnunternehmer zur Last. 

Von diesem Rechtssatz sind auch die Vorderrichter ausgegangen, 
sie irren aber in seiner Bedeutung und Tragweite. 

Wenn nämlich der Eisenbahnunternehmer nach dem bestehenden 
Recht die Vermehrung der Unterhaltungslast eines durch den Bahnbau 
veränderten oder verlegten Weges zu tragen hat, so liegt ihm nicht, wie 
die Vorderrichter annehmen, bei einer Wegeänderung gerade nur die 
Unterhaltung des veränderten unselbständigen Wegestückes, das die 
Mehrunterhaltungslast veranlaßt, oder bei einer Wegevcrlegung nicht nur 
die Baulast bezüglich der Wegestrecke ob, um die der alte Weg etwa 
verlängert ist, er hat sich vielmehr an der Unterhaltung des ganzen in 
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Betracht; kommenden Weges neben dem Orden thoho» Wegebauphiehiigcn 


i» di 

:rn Verhältnis» tu 

hereUtgcn, i 

ti weichem die 11 

'ü^fjta'ltiuigslü^.idfeß 

Weg* 

»s- durah die V« 

ründetung nd 

er Ve.tlegmsg vr*r 

wehrt ist insoweit 


tr)it.t der Eisern bribnuntoniohrncr für den ^nmm Weg“ üi den Kreis, dar 
nach dflentJibhem liecht. VVepebaitpdichtfgeri ein, sb dutf der Wbjgepblixei^ 
behdrete ft*.r den ganzen Weg* niebt mir für eibei» nnseibstäddig^n 'E 11 ^ 
demselben, mehrere W-egehaupHichtige gegentiib.er&iehen, ZHrigebea denea 
xlie Wegebattia&fdü deptVerhhltniiä der Vermehrung zu, der üt^prüng- 
lieheu öauluet geteilt ist.. 

Keüen Grundsatz hat das Chmeht bereits itj deti Entsehedd»n|# 
M,d 8 . mi sc, Rand W B, W. *'■) und fifJ. M &. 2*9 
am lienUhdisien iir der ietzten, b« der es sieh vun die Verlegung d«s znm 
Güftu’sebuppeu des Bahnhof« in H führenden Weges (OUt? rbahjdjofeitwfc«;? 
hmylhif &nd^ ^üödtlfökiidb gesagt ist, dati.dec Bisenijahrraci^rxiebTOrr siuii 
au der iJ'nterbaltAing der .^anzüti GiitferbabiibofstrÄße zh bötevligen habe- 

honach ist. zunächst die Recbtsansiei« dds-Bek-iftgten irrig, die AöiiÄ 
geht, diiti dis Unterhaltung der Brücke als Toi! des «hr'linderten. Wege» 
dem bisher- i hiterhalUrrtgsptUehtigen weiter obilege und dieser oar be¬ 
rechtigt sch djp^ehrlast in der Unterhaltung der verlegten Wegestreek« 
«tetn EisiHdudjnunWmchmer in Geld in Reehhuty* zu stehen, lld ihasi 
solenne Regelung: der UiiterhAl.tungspIlicht, die vielleicht aöeh ini-lmer 
esse der <k*m eindB hegen kbnnfe, Wörde es eSuur VereinbaraDg der Be¬ 
teiligten urdur einander; sdWie. der &usj.iinmün'g dt(e tysfjppftHmO&bPfte 
bedürfen.. 

Dat>mdt durfte weiter: aber, auch • der Vurderriebter nfc.ht - auf die 
Ecststehüng erkennen, daß floh Bpk;Jagte zur UnterbaKung eitKrseh* h nr 
der Brücke und endercraeiis der Brücke een?» verpflichtet sei. Der 8c- 
khtgte ist vielmehr als KechtsbachRdgr»' d»r B. W. R, (Öeaetz. bntroftctd 
de« wnithrmr l|$i§$>-’.^ ii, iMvateisenbidiheu für Wen Staat, vom 2R Mär? 
1882 — UnsnizäHmmlujig S..2lV.Th5t;..ein r, r Quote an dev Fnterlodtun* des. 


ganzen Weges und deshalb eeüii der Brücke 'dessnlbwi 

öie EntkeiicjVlung, daßder Beklagte die Brücke. afretuzu d/tterhftlbtti bah»', 
jnAf dni t’fit&cgenrleti FfttUdie' zweckmäßig»!*:' lUWndfg der *v'ide t* 
Intc.resäch; bjldon, kann aber nur -roh der I^düsjjr>l5zdjhebdr'% »1# 
aberi:Wn v dehi Yitrw«HndgKribht^.;- ; irüt#!fW.ri- WfiHleev f)mn nur diwe 
r.dtzeibebbrdn kann insoweit neue IW-cl.^vethhitnisjäc sehaiT' ii. wiilifpriti 
'der VervraltungsTtyldnr. ätieküC t> umhUii» kt ist, iwstehnndo KccbtswrhöJI* 
nis.se aut Grund des geltenden Rennt* •fc&gu«tet1tf>i. 

|| Vgl Archiv für bi.s.-rhabftwnsear- tdi)-? B. «ViO. 

ä) .Vgl. Ärel»?*Cjir 
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Das Urteil des Bezirksausschusses war also, wenn auch aus einem 
anderen Grunde, als der Beklagte will, aufzuheben. 

Bei freier Beurteilung mußte die Sache als noch nicht spruchreif an 
den Bezirksausschuß zurückgewiesen werden. 

Dieser hat zunächst zu prüfen, welche Strecke des Kommunikations¬ 
weges Gr.-C.—Schl, eine derart selbständige Bedeutung besitzt, daß sie 
als „ganzer Weg“ im Sinne des obigen Rechtsgrundsatzes gelten kann. 
Insoweit kommt einerseits der Weg nur in der örtlichen Ausdehnung in 
Frage, in welcher die Gemeinde Gr.-C. für ihn unterhaltungspflichtig ist, 
im Regelfall also höchstens innerhalb der Gemeindegrenzen. Andererseits 
ist aber auch nicht die Brücke allein zu berücksichtigen, welche für sich 
keinen selbständigen Teil des Weges bildet. Dasselbe gilt noch für die 
Brücke und die Rampe, die zu der Brücke führt, und die bei deren Bau 
von der B.-W. Eisenbahngesellschaft mithergestellt worden ist. Was im 
übrigen als der in Betracht zu ziehende Weg anzusehen ist, darüber läßt 
sich bei jetziger Lage der Sache noch nichts näheres bestimmen; es hängt 
dies von den örtlichen und den gesamten sonstigen, die Art und Weise 
der Unterhaltung beeinflussenden tatsächlichen Verhältnissen ab. Diese 
Verhältnisse hat der Bezirksausschuß daher zunächst festzustellen und 
sich darüber schlüssig zu machen, in welchem örtlichen Umfange danach 
der Weg zu berücksichtigen ist. Sodann hat er zu beurteilen, in welchem 
Verhältnis die Wegebaulast dieses Weges oder Wegeteils in seiner früheren 
Gestalt durch die von der Eisenbahn geschaffenen neuen Anlagen zur 
Zeit der Entstehung der Anlagen vermehrt worden ist. Dabei dürfte die 
Zuziehung eines Sachverständigen erforderlich sein. Auch ist folgendes 
zu beachten: 

Es ist nicht ausgeschlossen, daß die Landespolizeibehörde bezüglich 
der ursprünglichen Rampenanlage eine Bestimmung über die Unter¬ 
haltungspflicht getroffen hat. Dann ist diese für den Verwaltungsrichter 
bindend, und die Unterhaltungslast für die ursprünglichen Rampen einer¬ 
seits scheidet ebenso wie diejenige für den unter ihnen liegenden Teil 
des alten Weges andererseits bei der jetzigen Berechnung des Mehr¬ 
belastungsverhältnisses aus. Eine Aufklärung durch Befragung der Par¬ 
teien und erforderlichen Falles durch Heranziehung der etwa vorhandenen 
Akten der Landespolizeibehörde bzw. des Ministers ist also geboten. Im 
übrigen kommt bei der Berechnung der Mehrunterhaltungslast nicht nur 
die Baulast für das Planum der Rampen oder wenigstens Rampenverlänge- 
nmg einschließlich der Brücke, sondern auch diejenige für die Böschung 
und den Unterbau der Rampen oder Rampenverlängerung in Betracht, da 
alle diese Teile in ihrer Gesamtheit den jetzigen Wegekörper bilden. 
Dem steht das in Band 9 S. 202 (Anm.) der Entscheidungen des Gerichts- 
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ktjtf? Jlrtc^uptnia vom 28 . Februar 18831} njeiii, «higegsn,: in 

wtdelteiri »;*-s sjcli atlerfliirigs clxintflll^ ttm RaiapÄiiaurschätfuf^öä bis sür 
Ü-ulff; des ElKMibahndainms auf dem alten WegekOrjter handelt^, atitl fftr 
die Berechnung der Me.}trum«irhaitun^si(ist lediglich Atrr Unterschied in 
der Baubist Bir das Planum, der Hammen und den alten Wegcfcdfper als 
twaßgebiMid htng’egtelU wird. Denn diese Entacheiduug beruht, wie sie 
selbst an gibt,' auf »1er k»?i>kreten Sachlage, des-Fades und kann deshalb 
keine allgemeine Bod-uunug beanspruchen Dagegen muH bei der Be- 
r^ehöüng diejenige?- Btreek-c des jetzigen Wegcji'Jttmwdr 
bjeibeii. die, über den B»hnk(>rpnrmdh&r tun wegtlihrt,da diese von dem 
Beklagten allein m unterbauen ist (Efusciteidange« 'Baud 9 8,20!'). "Da& 
gleiche gilt von den zu beiden Seiten des Battükdrpora begeiidßn Wege- 
strucke«,, 4fe >der Bstklagte ftu Inter eil«? der BoUnebsiHcherhc.lt seihst 
unterhflu. uurch der Angabe, out Bia« fv der Akren rte* a uusvorsfehovs 


Ztt Aehioli-IV. je 2 ij» V'tei Ü< 

sr äußeren 8c I. 

ieuenkante ab gereemmt). 


Gelangt der Bozirksat; 

t$sdtr«ß auf C»t 

•and der nach diesen Ar 

iwei 

suugert vorxünehmetideu Pf 

üfutig zu. dem 

Ergebnis, daß der.' v.rfäin 

terte- 


Weg eine Melirnntertiaiiungsiast gegenüber dom alte» Weg erfordert,so 
bat er rlns WrhitUim dieser l}febninteidiaitung^®r x«" dw Baulast des «ti 
WFpfti'ksidldigenddn Weges o’dbr Wegeteüs in Reiner früheren Gestalt 
jjUotenmÜßig durch Urteil foamudeUen. Dabei ist za- beachten, »laß nur 
über da,! UutorttfdtuuggpBmbF Beklagten, nickt Über di<j der l£lägerln 
erkannt werden kann. Dünn; daß der Beklagte, mit seinem ItevteißOjS- 
.•mirage' auch . eine.. Widerklage.' .auf Feststellung der thdefkaUuogsi'fljoht 
der Klitgürin erhebe» Wolfe, ist tntt. 'Bltlßksleht.'.Bamuf; daß eln% solche in 
der Itevirionsjnste.ir/ uiv/nitassie wäre, nicht dVnxnnelmten. 


fiommüü<tHmst»*H«‘r«ng der EiKCiibiilnicn, 

. Erkeiium«. des KatitgLklivn Ober verwalt «nigsgerkhts, 1). Seuats, vom ' <W Man* 
l!»W. ui rbeJteK Bte Preußisch«» EiäOübÄhnfiskns, vertreten durch die Kimtglicte 
Kise»tsalmdirefe-MQ«?. ah B . Klägers unfl Kcvisbd>i‘UlSig*-ii4, wider ifofi SfagHr* 1- ' /B 
C, DeU. lugten und Kevisionsbeklagteu. 

StetterfrelltRil von Personeuttinoeln und Bahnhofs-Zu- und Abfuhrstraßen. 

Aus den <1 r ft i» «i «.♦ n. 

l.e-r Bekbign- hm bei der für das Steuerjajir 1003 m-iVdideh Vey- 
.lulegung ?.n Klagei> zur Q e.mv-1tiUegrttndslvüer u. a. den .Fo.rsouetUtuieel 
stw'Vscltefi W t - ttßd 1« -bahtthof nebst TiinueJciiigitng, spvv td «trid 'runuel tnU 

u ¥gk Archiv für Bi&eulwititi wesen ldöß $. Sä#,' ' 
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dem Bahnhofe G.straße und die Zu- und Abfuhrstraßen auf der West- 
und Ostseite des P.-Bahnhofes in die Veranlagung einbezogen. Die 
geforderte Steuer beträgt für diese Objekte 533 M. Nach Zurückweisung 
seines Einspruchs hat der Kläger auf Grund des § 24 Buchstabe c des 
Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 auf Freistellung in Höhe 
dieses Betrages geklagt, ist jedoch in erster Instanz abgewiesen worden. 
In den Gründen führte der Bezirksausschuß aus, daß die in Rede stehenden 
Wege und Durchgänge Teile des Bahnhofgebietes seien und als öffentliche 
Wege nicht angesprochen werden könnten. 

Auf die vom Kläger eingelegte Revision war zu entscheiden, wie 
geschehen. Damit ein als Weg benutztes Grundstück im Sinne des § 24 
Buchstabe c des Kommunalabgabengesetzes zu einem öffentlichen Gebrauche 
bestimmt sei, ist es nicht notwendig, daß es nach wegerechtlichen Grund¬ 
sätzen einen öffentlichen Weg darstellt. Insbesondere ist es nicht erforder¬ 
lich, daß die Bestimmung zum öffentlichen Gebrauch unwiderruflich sei, 
vielmehr genügt es zur Erlangung der Steuerfreiheit, daß die Bestimmung 
zur Zeit der Veranlagung besteht. Daher fallen auch sogenannte Privat¬ 
straßen, solange sie dem öffentlichen Verkehr freigegeben sind, unter den 
§ 24 c des Kommunalabgabengesetzes, auch wenn der Eigentümer berechtigt 
ist, die öffentliche Zugänglichkeit wieder auszuschließen. Im vorliegenden 
Falle gibt der Kläger nach seiner unbestrittenen Behauptung die Streit¬ 
grundstücke unbeschränkt, namentlich auch für den Verkehr solcher 
Personen frei, welche nicht die Bahn benutzen, sondern über die Tunnel 
und Zufuhrwege hinweg von einer außerhalb der Bahnhofanlage gelegenen 
Straße zur anderen gehen. Auch ist dieser Verkehr tatsächlich ein so 
umfangreicher, daß er nicht als zufällig oder nebensächlich angesehen 
werden kann. Danach steht fest, daß die Streitgrundstücke einem öffent¬ 
lichen Gebrauche dienten. Darum war die Vorentscheidung wegen 
unrichtiger Anwendung des § 24 des Kommunalabgabengesetzes aufzu¬ 
heben und bei freier Beurteilung der Kläger im Umfange seines Antrags 
freizustellen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Gesetz vom 3. Mai 1909 über den Verkehr mit 
Kraftfahrzeugen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 149. R.-G.-B1. S. 437.) 

Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 27. März 1909, bctr. Änderung der Militär-Transport-Ordnung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 123. R.-G.-ßl. S. 33ü.) 
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Vom- 26. ..die dem Iott»rnHtionalen Obereißkommen 

Uber «len KimihabMrneht verkehr bei gelegte Iiist<;. 
lEiaönb^R^Vet'oydivttispblxit S. 145. iJ.d5.J3}. $.4$i.) 

Bekann'ttn Ach« n.jrcn des- Reichs • Etsoubabriatnta: 

Vom 23; März 1009, betr. Ergänzung: dfci’ No.v.XX^tl3 der Anlage B 
zur Eisenbahn - Verkekrsordnung. 

(Ki»e:ßbai)ti'VerordßungsIvlflU S. 123. ft.-Q.-BL S. 334.) 

Vom 1; April und i; Mai 190f>, befr. Ergänzung und Änderung der 
Anlage 0 zur Eisenbahn- Verke.brsnrdnung. 

(Bt^enbahn'Vej’vrdnang'fiblatt $. )24 a. 145. S. Ä37 u. 435) 


| 

• i • *. i 


Preußen. Gesetz vom 26. Mai 1 9011, betr. fM Mitteln 

zu rHensteinkommensverbesseninge». 

(Hi«t-»ibahn-Vf ronlnungHhlou 8. Ißi, 0..R. 8. 85 <) 

Gesetz vom 26. Mat 1909 zur Abittidentttg dee Gesetzes, betr di« 
GewAhrung von Wolmungsgeklzuschüssen an die unmittelbaren 
Staatsbeamten, vom 12 Mai 1876. 

(Eisenbahn-Y«rordi»Kftgeblatt 8. 165. G.-S. S. 91.) 

Erlasse deA Ministers der Öffentlichen Arbeiten: * " 

Vum 9. April 'JJfÖft betr. Amtsbezeichnung der KOnighelie» 
Fiisehbsbmiirektion in Saarbrücken . ..... V >'3d 


Vom 24 April 4009, betr. BeZuidißung der EiSöttbah»-W<-rk- 
stäUetiinspektion jp S^arbilieken (Bürbach) .. . ; •-v .4.^ - 

Vom 26, April 1909, Kostejrfiereehnung ftir Privat 

•mse-hluillnhabicr ., , . 133; 

Vom 4. Mari 19» >9', betr, Ges.ehöttsanWeisung- für Betriebs*. 

mas«Mdoeiikonrr«»th}ttrt? . . : . . .. . . . . . . . 137 

Vom 20. Mai i•'-‘O’.*, betr, Anrechnung rjtn, MilittlrdicnatzoU ■ ■ 
auf das. ;.iJes»>ldungsi!ienscalt«r . . ... 156 

'!> •.>m 20' M:«i 1909; betr. Aust uhmngs Vorschrift zu dem 

; v. ,--- : > IM* 

V'ü!) 2‘.» Mai l?•<»<*. oefr. 'FreifAhnordnnrig . . 4$l 

Vom .'- «futil- tOOM, bmr. DtciisikKuduitg . . . OG 
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Württemberg. Staatsvertrag zwischen Württemberg und Baden über 
die Herstellung weiterer Eisenbahnverbindungen zwischen den 
beiderseitigen Staatsgebieten. 

(Katnmerdrucksache Beilage 336 vom 16. April 1909.) 

Der Vertrag ist der Kammer zur verfassungsmäßig erforderlichen Zustim¬ 
mung vorgelegt. 


Entwurf eines Gesetzes, betr. die Beschaffung von Geldmitteln 
für den Eisenbahnbau und für außerordentliche Bedürfnisse der 
Verkehrsanstaltenverwaltung in der Finanzperiode 1909/10. 
(Kammerdruckeache Beilage 337 vom 20. April 1909.) 


Österreich. Erlaß des Eisenbahnministeriums vom 19. April 1909, 
betreffend Bestimmungen für die Arbeiterausschüsse und den 
Arbeiterzentralausschuß bei den k. k. österreichischen Staatsbahnen. 

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
Mo. 66 vom 18. Mai 1909, S. 601). 

I. 

§ 1 . 

Die ArbeiterausschüsBe haben den Zweck, den statutenmäßig gewählten 
Vertretern der Arbeiter Gelegenheit zu geben, in allgemeinen, vorzugsweise die 
Interessen der Arbeiterschaft im Bereiche einer k. k. Staatsbahndirektion 1 ) be¬ 
rührenden Angelegenheiten, insbesondere in Lohnfragen, Anträge, Wünsche und 
Beschwerden vorzulegen und Gutachten abzugeben. 

Angelegenheiten einzelner Arbeiter sind von der Verhandlung Im Arbeiter- 
ausschusse ausgeschlossen. 


§ 2 . 

In der Regel wird bei jeder Staatsbahn-Direktion ein Arbeiterausschuß, und 
zwar am Sitze derselben, gebildet; ausnahmsweise können mit Genehmigung des 
Eisenbahnministeriums in Direktionsbezirken, deren besondere Verhältnisse dies 
zweckmäßig erscheinen lassen, an Stelle eines Arbeiterausschusses gesonderte 
Arbeiterausschüsse für die Arbeiter bestimmter Bezirke innerhalb des Direktions¬ 
bereiches errichtet werden, auf deren Zusammensetzung und Tätigkeit gleichfalls 
die folgenden Bestimmungen vollinhaltlich Anwendung finden. 

Die Wahl des Ausschusses wird nach den Hauptdienstzweigen in drei 
Gruppen durchgeführt, und zwar: 


*) Den Staatsbahn-Direktionen sind in Ansehung der folgenden Bestim¬ 
mungen die dem Eisenbahnministerium unmittelbar untergeordneten Dienststellen 
gleichzuhalten, welche zur Leitung des lokalen Betriebsdienstes auf den vom 
Staate betriebenen Eisenbahnen errichtet sind, bzw. werden. 
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I. tü der Grupp* 4«r. Afbbilar 

'■■%: l» %r Gruppe der Arbeiti^ disa. ZitgftoderiuigSrand WörkÄtätte&dienBtcfcb 

•if; : l>j dir Grupps d?r- Arb etter dien yerkehfHdijäüj?tbeJ : . ’ X 

IHe Ki«>i;i?asg der anderer iHeu.Ozwfüg'e (Matenaldepot, Elek- 

trizUütsW'vrk, fiupiftgaiöriittigeuniJtidiief}, Stdnffsfertstß«pKkj,lpw u, %l) in sine dieser 
drei Waldgnruppeii bleibt der Eulsvhbuiurtg der 

Jede der drei Wahlgruppeft wählt aas ihre? Midie je vbt'Al^öbl^tW},tgli<idit 
«ad je vier Krgiitssmunner, tyÄfireud 

gruppu ein AuSÄ«ibdbTOitgUed inpd eiueu ErsatamÄöa ernennt. ^ V& o' 

Die aue elmw Waldgrappe durch Waid, bsw, Erriemsuug hpivivgeg.an&cnün 
AussdniÖinUgiieiler bdder. zusammen je eine. Sektioc des Arbejterill»»CßU8ii«'j 

§3, 

IßaeThaib jeder Wahlgruppe sind wahlberechtigt t»nd w&hlhHr /Alle Ärheder, 
weiche dt'ts 2h Lebensjahr aurückgelegt haben, eia Jahr im Dienste der Staats- 
visoubithnverwaliung-} stehe« dpd töindestehB ei» Jätar in einet« jeher Dmnsfr- 
zWe%« besdiXi'tigi sind, welch© 'au der be^reffcadOA'Wahl^ropiie'gehof»«-' Weib¬ 
liche Arbeiter sind weder wahlberechtigt ßoeb wählbar. 

.§ 4. 

• , \V Pur die Vornahme der Waide« io die Arbait&nnmchüase gelten folgend« 
Bescinituiri&v«: 

per T% der Wahl rtrjrd ypjt^edbr/j^ä^lfRbiö-pIreltö'hn für ihren Amte- 
berweb bestimm? und in ihrem Arotsblatte miadeeteua zwei Wot’hen vor der 
Wähl veriantbart; hei IHenstHtelleö mit gWißerent t «mbflalslande sind geeignete 
Vorkehrungen zu treffen, uni VdtWliehe Arbeiter von der orSVdgien Wsidausscbr«- 
bung i« Kemntaia zu aetzeai, . ' • ■. , ’ 

Di.i StiiwiüHMtei sind in drei «ach den■ Waldgrupp«« vcmdüedeHen Parder, 
adlzulegaii itnd ra*» dem za vsrseHtib 

Pur die Wahl, welch« .gehtd»« '.durehzuldh »-cm ist, diiriVu nur die vonfhrt) 
i >ii-(is'£'forsiitnd>M( verteilte«. Stfrn.numud verwendet .wmlww 

Die StinKuzemd sind ala «treug verrechenbar^ {>rn‘tJt,sdrt«u zu behaua^ 1 ''' 
Die Anefotgang derselben an die Waldbetbcbiigtriii hat aäitisns der Dienst ver¬ 
stünde oder -der vtm dies»-.-« hierzu Imsrimmu'vt Orgaue persönlich ZW gessciielM 
und ist für die Urteiiigung jdLtuliclior 'Wahlberechtigt©!- Sorge zu 1r;\gcB. 

Jeder Wähler hui d&a. ftbsgeJüIlten Stimoudttid persönlich dem «gelten 
Dieusrt'urstande öder didh Vftb .letzteren hidratt bestfmudeu Organe V»r AWM* 
.des ah“ 'Wuhltag ungf-geheiii u ’TetuiiueÄ xu 111«':gebe» 

Di« ;«wllieiieH atintdjitdttfd dürlep liiit v o rg«iDufekteit tider Vorff&achdChibiöc 
KaniljdtUbjiiJ&eu. »tberbtebt webfium dnd sind YArdi.Jii«»$en . abaugot>m. 

DUf äbgegübeden .Siiiinuxettel ejvid vöit dbü 
grupp»*« ;:••«!.:>!\n und iHiervitföut 1« ge.Kcldu8s©!f#d KuW<rts rtiHcr t<«tspm4K’»i<lw 

fji EHiscltlirßlUdt dtd brd Nbdliawtw^ vertveddetfu »tg-eabh Arbeitet. 

J. i Dbv bei ed'drdpzfeu S.taateb.bttiflb übernoiinucvueu )Jriv«tb&ba zugebraelitr 

Dienbtxeii wivd in diueer |fu>sn-m der Dietisi.xeü. beb den.dt»*«'rreichiscSeiu Si»««-*' 
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Aufklärung über den Verbleib der fehlenden Stimmzettel unverzüglich an die 
Staatsbahndirektion weiterzuleiten. 

Nach dem ausgeschriebenen Wahltage abgegebene Stimmzettel sind zurück¬ 
zuweisen. 

Die näheren Bestimmungen über die Evidenzführnng, die Verrechnung und 
die Vorlage der Stimmzettel an die Staatsbahn-Direktion bleibt deren Anordnung 
überlassen. 

Das Skrntinium der eingelangten Stimmzettel ist bei der Staatsbahn-Direk¬ 
tion durch eine von ihr gebildete Kommission vorzunebmen, welcher drei be¬ 
kannte Vertrauensmänner der Arbeiter beizuziehen sind. 

Das Ergebnis des Skrutininms ist in einem von den Kommissionsmitgliedern 
zu fertigenden Protokolle, getrennt nach den drei Wahlgruppen, niederzulegen. 

Als gewählt erscheinen in jeder Wahlgruppe diejenigen, auf welche sich 
die relativ meisten abgegebenen gültigen Stimmen vereinigt haben; bei Stimmen¬ 
gleichheit entscheidet das Los; die Gewählten haben binnen acht Tagen zu er¬ 
klären, ob sie die Wahl annehmen. 

Die Liste der gewählten und ernannten Ausschußmitglieder und Ersatz¬ 
männer, in welcher auch die für die Gewählten abgegebenen gültigen Stimmen 
anzugeben sind, ist dem Eisenbahnministerium vorzulegen, im Amtsblatte der 
Staatsbahn-Direktion zu verlautbaren und allen übrigen Staatsbahn-Direktionen 
zu übersenden. 


§ 5 - 

Die Funktionsdauer der gewählten, sowie der ernannten Ausschußmitglieder 
und Ersatzmänner beträgt drei Jahre vom Tage der Wahl, bzw. der Ernennung. 

Vor Ablauf dieser Frist erlischt das Amt eines Ausschußmitgliedes, bzw. 
eines Ersatzmannes: 

a) durch Niederlegung des Mandates, 

b) durch Verurteilung zu einer Arrest- oder Kerkerstrafe. 

Nimmt ein Ausschußmitglied die Wahl, bzw. die Ernennung nicht an oder 
scheidet es vor Ablauf der Funktionsdauer aus, so tritt an Stelle des gewählten 
Ausschußmitgliedes jener Ersatzmann, auf welchen sich die relativ meisteu abge¬ 
gebenen gültigen Stimmen vereinigt haben; an Stelle des ernannten Ausschuß- 
mitgliedes tritt der ernannte Ersatzmann. 

§ 6 . 

Die Sitzungen der Ausschüsse finden regelmäßig jährlich einmal statt; doch 
kann die Staatsbabn-Direktion im Bedarfsfälle auch außerordentliche Sitzungen 
einbemfen. 

Die drei Sektionen tagen in der Regel getrennt; nach Ermessen der Staats- 
bahn-Direktion können fallweise zwei oder alle drei Sektionen zu einer gemein¬ 
schaftlichen Sitzung zusammengerufen werden. 

Als Vorsitzender der einzelnen Sektionen des Ausschusses, sowie auch der 
eventuellen gemeinsamen Verhandlung mehrerer Sektionen hat der Staatsbahu- 
Direktor oder einer der beiden Stellvertreter desselben zu fungieren; bei deren 
Verhinderung kann den Vorsitz bei der Beratung einer Sektion der für diesen 
Hauptdienstzweig zuständige Abteilungsvorstand führen. 
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Die vom Vorsitzenden 2 u'böstiomi&®de Ikge^orduung soll -de« AussckiiS- 
initgliftd*ittt: ia *lt?r iWgüT Mh'idest.csßss eine Wocbs. vor der Slteuag; aiHpteiit 
..ire*dftdi did !hws Anträge rfür tüts V$?h«tdi8ag Un Wege •; 

ihres Di 0 nstvor3ta:«.de •< heim. Vörsitowdüä -flützaraeldeß: derselbe; sfitschdätei 
darüber, oh die Abträge ibreta Inhalt# dausl*. Öoifen^Mißd der Sehaßdbtng im 
ArbeitetaneÄCiÄvifiöo sein koßöäii 1) ußd oh dimseihftB aufdU? Tagesordnung der 
attehsten Ve.rh&mUui»g *u stöitea »md s 'r .'•< - i •; 

Den MiyrUndefti der Ausschüsse wjhrd iawrfesH» 

der darrh Ute Ü^setee, sowie dor»5b,'iße Dfeöikiirdauag gtmg&am Schranken ge* 
waUrKjjsiet, tmtl kann kein Mitglied wegen der AlMiamiing in den Sitönngen 
dienstlich aar Veraßtwomog giuwgdß weteiim. / •;. g 

Tn» Feile ungebührlicher« SfeBofcrefeas stübt Mtn Vtifmzmdm das Bacbi «n« 
die Ausschließung hjiKtftlhiür Mitglieder voa einer Sjtxüug »ßjwuspmehefl und j© 
Wiederholaogsfalte den MaßiLats^eriast bei der Steatshahß'li'lrekliaa zu beantragen. 

Di« Besctriiifif&ltigkeiii der Arb^(etii«i»i>ghüfiii<);'' otöür der ei uzeloetj Sektiooeo 
derselben ist aß keine bostmimte Pir&-er«n*:«hi gehcrnden «ad htrjiht etf dem Er* 
ineBfte60dea;Ve^Äe ; iidÄR:r'äM^Ti9ig^^tl-iw4.'?e.W^<einzelner Ausschuß» rtgÜede? 
den Beratatigsgegenaiaud ie Behandikug m nehniea oder i‘i\r die nächste Sitzung . 
M wti^* ' S" ' , ' 'F ' • ‘‘‘.'A ■£''•'/ '. ' • . '••; ‘ 

Die ÄassehaftjBitgiiiejjßr aiad vßfipffb'htei., ao de« Vierhaiidlaoge» teilzn- 
uehtaen find tcnnuon bei Hngere.ehiiVrtigl. 0 W Ftinhleibeu durch die Staiitabalin- 
Direktiuö ihre» MAo^^ft Tfärbtd^^ykll^v vjicirdetv, 

Für das Resultat der Abstlüimunijj’ btt.; die öJitißlttte Mehrheit der {stiuuneu 
der Att«seh«l»initglieds*r^ eataßhenlend? der Vor» Uzend«, der als Schriftführer bei- 
geaogene Beäuge, sbßTe etwaige anü(?rt» ? von fk'r Sfaaishshö-Dirt'ktlen bßis«fa 
Ertolhicig von Anfklüfimgeji erc,. ; *ur Vtsrhandiang wvtseüdebf« Beamte haben kein 

StumuTPeln. 

! < Die Kßiöeu der; ^l^ßgÄteftnehrrier,. Sowie der kürZgtuaiUb Gang der Bis 

rii'vitg und *i;tt KrgebhJS d' : 'r Abstinimung sind von den» Schriftführer in einem 
Protokolle «tedorztd •g'.o., welch.'* dtescov «er Vorsitzende und cip hierfür rou de« 
BtVdiStii'örethtig't^n Sttzdhghifc^lö.e.firnora.aiiB- itorei*Mirito zu l^cstirilincndös? Aessebnih 
ini’tgUed »« uiUOViVftigeu hfti/ Pas Protokoll bleibt beim VendtzeiKleij: (ß l’•;- 
Wahrung; jeden« AuaacThißmUgliede Ist eine Abschrift dieses Protokoll es mm-- 
k'Muillgßn. '.; ■ .. ■'[ • j, < ,- . v ' '■■ • j ■ '■ _ ' . .'. ••' /’ 

'feitiaeü acht T’%eri. natdi der Sitzung !i«t. der; Vörsü&fefide eine Abschrift 
,'Vf'Näjiih Pretftkoiiofe an die SiftHiababn iMrektiüu zur w»i«4reü TJehaudluftg tlet 
stati' tou Gutaehtoji vorzulegen. 

_ ~' ■ '$h, ^ ■ ■ • 

Die ’beaieheb : ^ wiibreud dirhk FernlilcUienis yö« der 

Arbeit infolge der T<s»iiiiHh5«m rtn ^e»i SHaturg®» Xa^iHihiies'n« ditjßi ArheiGIoh«- 
AuÜonlern erhaUVU- dlv. am Orte- der SiikVtugeo tlomiziUereiHleii Anssckb^ 
oiitglJedor für jede» t au, ao welchen* sio eiüor AüwebaBditaung beiwoltwe«, eine 
besondere V’ergäUuug in* BetrAgh. von yivdf ftroyi.eji;; den ÄusschüÖin)i3?d9d efu ' 
welche nicht am der Sitzung dßtuiVitieron, wfrti die frei.A EiseftMhhf^ 1 ^ 

atun Sittriijgsorte »tnd für jeden ang^frtiig«su»n 1'ag '0»*^#. 

orte eine Kc.isekostü^tdt?chHdigt:rtg iu der Hob* des nn ßifrtcin»» 1?ag!-«hti<^. 
wenn dieser lJeit«6f al* drei Krön*)« ia», Tüf Rftiragö yoft sec.jt% jCrüueu gcWiikn 
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§ 8 . 

Das EmenbahnminUterium kann den Arbeiterausschuß jederzeit auflösen. 


II. 

§ 9. 

Zur Begutachtung von Fragen, welche die Gesamtheit der Arbeiter eines 
Dienstzweiges oder die Gesamtheit aller Arbeiter der k. k. österreichischen Staats¬ 
bahnen betreffen und deren gemeinsame Beratung durch Delegierte sämtlicher 
Arbeiterausschüsse dem Eisenbahnministerium zweckmäßig erscheint, wird ein 
Arbeiterzentralausschuß in Wien errichtet. 

Um auch in diesem eine tunlichst fachmännische Vertretung der besonderen 
Interessen der Arbeiter jedes einzelnen Dienstzweiges zu ermöglichen, haben die 
durch Wahl hervorgegangenen Mitglieder der gleichen Sektionen sämtlicher 
Arbeiterausschüsse zusammen aus ihrer Mitte je vier Delegierte und je vier Ersatz¬ 
männer zu wählen, während das Eisenbahnministerium aus der Mitte der für die 
betreffenden Sektionen sämtlicher Arbeiterausschüsse ernannten Ausschußmit¬ 
glieder je einen Delegierten und je einen Ersatzmann ernennt. Diese Delegierten¬ 
wahl hat bei dem ersten Zusammentritt jeder Sektion der einzelnen Arbeiter¬ 
aasschüsse zu erfolgen, weshalb den Ausschußmitgliedern gleichzeitig mit der 
Tagesordnung für die erste Verhandlung ein Verzeichnis der gewählten Ausschuß¬ 
mitglieder der betreffenden Sektionen sämtlicher Arbeiterausschüsse zu über¬ 
mitteln ist. 

Die seitens der gewählten Ausschußmitglieder geschlossen abgegebenen 
Stimmzettel sind von der Staatsbahndirektion uneröffnet und nach Sektionen ge¬ 
trennt unverzüglich dem Eisenbahnministerium vorzulegen, bei welchem das 
Skrutinium erfolgt. 

Ata gewählt erscheinen diejenigen, auf welche sich die relativ meisten ab¬ 
gegebenen gültigen Stimmen vereinigt haben; bei Stimmengleichheit entscheidet 
das Los. 

Die Liste der gewählten, sowie der ernannten Delegierten des Zentral- 
ausschusses wird im Amtsblatte des Eisenbahnministeriums und in den Amts¬ 
blättern der Staatsbahn-Direktionen verlautbart. 

Das Eisenbahnministerium behält sich vor, nach Maßgabe des Erfordernisses 
die Zahl der Delegierten, bzw. der Ersatzmänner entsprechend zu erhöhen und 
geeignete Anordnungen behufs Vornahme der hierdurch nötigen Ergänzungs¬ 
wählen jeweils zu treffen. 


§ 10 . 

Das Mandat der Delegierten währt drei Jahre vom Tage der Wahl, bzw. 
der Ernennung, endet aber auch vor Ablauf dieser Frist, sobald das Amt des 
Delegierten als Mitglied des Arbeiterausschusses erlischt. 

Für das Eintreten des Ersatzmannes an Stelle des Delegierten gilt sinn¬ 
gemäß die Bestimmung des § 5, letztes Alinea. 

§ 1L 

Je nachdem die vom Eisenbahnministerium zur Beratung gestellte Ange¬ 
legenheit sämtliche oder nur einzelne Dienstzweige berührt, werden sämtliche 
Archiv f&r Eisenbahnwesen. 1909. 07 
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Di‘!*'gieric(i zugleich mit -deriunhenifnug tekatmtzugeiieu ist. 

W Die M fö.-Al..». li, a. klV H' und 11, sowie: im $ 7 bezüglich der Arbeiter 
aÄb«-.*e onvlinlM'Dfth P.mmt« finnige» finden mich im Art«e»vmM»tv»dnM*ichu3*M* 
«iimgetiiMe Ainmeäung. 


ivundifta^hjajig üÄ*-. RUäh bahnmiuisfceriume vorü 2*1 '/.. Ap^ii 
IviOfi, be.tr. die Ettassung Eines neuen Statuts fiir den ^töaW- 
• und $m*4 Statuts für. die Di J? ' 

iVeröffffttHcbt.tu» Reidvagfcäjßtzblatt l'ur <l#e im Herdiwaie. vermdem?u 
Königreiche und Länder vom 21 Aprd ldod. XXiM Xtüek."r 

I. BtAtnt für den Staatseigenbahnrat., 

.§ Ü 

Grunds* t:«Hvhv «t et hing dos Staat sei s v« 1> n i« n rate«. 

1>«i .Stroit?ois*•nJjJxhnrat ist denvEiHont-ahumMthteriun* aur KegutnchMmr dl- 
.. «'nn-.umr vojkewirtscltaftHcher Fragen des )',isenb»huverk»ifHr«we.st*ns tmigegebfo.: : 

§ 2 - 

2 usamnieesft«ung fl,feit. S titateieen bahn rn tes. 
j , cf SinatMdsvnhabnrat biWht aus eiidmndertachtundzwunKlg Mitgliedern. 

y/> ; V ie deren firMMatftaMr Vom Ei^nbMtorainls.ter auf die Dauer ■*»« 
fünt .Jahren ernannt worden. 

Fou thm-udboo werden 

;.j.-mzehu Mitglied«* H»tiv Eisenbahn mildster nnch freiem Ermdsswi '»«* 
'■ 0 '^^ioii'tg Mitglieder im BiuveWrehnatB mit den beteiligten Re»<u»rttnt«iaB‘rB. 
U!l ,( „vMär siebe» Mitglieder mv Rmvernclmnio mit dein Ftotuttrolwister. 

v ,,. t Micgln'det im Fiuvr-nu-hnteii mit dem Hamn-temimsten mit 
••'X^’«^,i^tnfster uutl mit dern Minister für ii«V»mUeite Arbeiten und W 
••• KiimdneköVdi) «vll dem Itmeiiskitogsmiolater berufen. 

Ferner werde« ernannt 

.:ee!.suüddreiliig Mitöüe'be ul- > V,,c,sehl-ig der Handels- und dewerür- 
kauiuuin. 

:1, ;,i'lu.‘ii.dureitii;- •Mitgii-tfi aber V,,,-..- hing von LandesKiiUwr;tW$ «« 

< i-ei.-:-isesiei. ZeutrJiFj.Mlr Wahrung der land met b>mwutscid®r 
hcio-n tmov.'-. v; i-.eiin AUstddrnj von .Hamieb*verttäg«>u-in W.ivn s»wh* 

' Vdjtiandvvirt!<öltaHitdhi?u und foratwiftsclialtfiehe« Faeldmu^ 
tuui »'.■■v,...-v ! tis. lc*((eit rndluli. der Bors- ihr l»nflWlllscb* f U)‘' ,,v 
, ;v, i>rrtiti»!kv>du Wie« Prügi; . 


■: V'r't'd V Zs'*! 
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e) neun Mitglieder über Vorschlag von montanistischen Fachvereinen, 

f) sechs Mitglieder über Vorschlag des Industrierates, entflieh 

g) ein Mitglied über Vorschlag des Gewerberates. 

Von den nach lit. b im Einvernehmen mit dem Finanzminister zu ernennen¬ 
den sieben Mitgliedern werden drei den bei Bank- und Kreditinstituten in leiten¬ 
der Stellung tätigen Persönlichkeiten entnommen. 

Von den nach lit. c in Vorschlag zu bringenden Mitgliedern entfällt auf die 
einzelnen Handels- und Gewerbekammern nachstehende Anzahl: Wien drei, 
Brünn, Krakau, Lemberg, Prag und Triest je zwei, Bozen, Brody, Budweis, 
Czernowitz, Eger, Feldkirch, Görz, Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Laibach, Leoben, 
Linz, Olmütz, Pilsen, Ragusa, Reichenberg, Rovereto, Rovigno, Salzburg, Spalato, 
Troppau und Zara je eines. 

Von den nach lit. d in Vorschlag zu bringenden Mitgliedern entfällt: 

1. eines auf die daselbst genannte Zentralstelle; ferner entfallen 

2. je zwei auf die Landeskulturräte für Böhmen und für Mähren (und zwar 
je eines auf die deutsche Sektion und auf die böhmische Sektion), zwei 
auf den Landeskulturrat für Tirol (und zwar je eines auf die Sektion I 
und auf die Sektion II), je eines auf die Landeskulturräte für Nieder¬ 
österreich, für Oberösterreich, für Istrien, für Dalmatien und für die 
Bukowina, sowie auf die k. k. Landwirtschaftsgesellschaften in Graz, 
Klagenfurt, Krakau, Lemberg, Laibach und Salzburg, ferner je eines auf 
den landwirtschaftlichen Verein für Vorarlberg und auf das landwirt¬ 
schaftliche Subventionskomitee für Schlesien, endlich gemeinsam eines 
auf die k. k. Ackerbaugesellschaften in Görz und Triest; 

3. je eines auf den allgemeinen Verband der landwirtschaftlichen Genossen¬ 
schaften in Österreich, auf den Verband ländlicher Genossenschaften in 
Niederösterreich, auf den Zentralverband der deutschen landwirtschaft¬ 
lichen Genossenschaften in Prag, auf den Zentralverband der böhmischen 
landwirtschaftlichen Genossenschaften in Prag, auf den Verband land¬ 
wirtschaftlicher Genossenschaften in Graz, auf den Zentralverband der 
landwirtschaftlichen Gauvereine in Lemberg und auf den wirtschaftlichen 
Verband in Laibach; 

4. je eines auf den österreichischen Reichsforstverein, auf den deutschen 
Forstverein in Böhmen, auf den böhmischen Forstverein in Prag, auf 
den mährisch-schlesischen Forstverein, auf den steiermärkischen Forst¬ 
verein, auf den krainisch-klistenländischen Forst verein, auf den Forst¬ 
verein für Galizien und auf den Forstverein für die Bukowina; 

5. je eines auf die Börse für landwirtschaftliche Produkte in Wien und auf 
die Produktenbörse in Prag. 

Von den nach lit. e in Vorschlagzu bringenden Mitgliedern entfällt je eines 
J iuf den Verein der Montan-, Eisen- und Maschinenindustriellen in Österreich, auf 
den Zentralverein der Bergwerksbesifczer Österreichs, auf den Montanverein für 
Böhmen, auf den Verein für die bergbaulichen Interessen im nordwestlichen 
Böhmen in Tepiitz, auf den berg- und hüttenmännischen Verein in Mährisch- 
Ostrau, auf den berg- und hüttenmännischen Verein für Steiermark und Kärnten, 
äuf den bergmännischen Verein in Krakau, auf den Landesverband der Rnhül- 
produzenten in Lemberg und auf den Lnndcspetrolr umverein in Galizien. 

67* 
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0Us. Be^tdlung vor 4;>f?^tamÄnoenJ für die in lik. a und b beaeichoeteii 
Mftgli^dut ^t'oigr tu 4»Mo!öän Wcte wM dhi Ernennung der letzteren...' 

für di«» in M -l «, t und g boaetedmeten Mitglieder sind bei Erstattung 
des VowUläg-e» gluntlweUifC EreAtemft»««« «nrtthaft zu maetieü *• 

von Eraeauuilg 'ln den 'St»aitseiseobahuraf sind von den berufene» Körper- 
sehn'lvn !v;t solche Per*«.;»H«bfcdi»eti vorausclilsgyin, welche diesen Knrper- 
schaiteo,' i(W.'Hdiiii.(gÄwtVist; der. in Ihnen mviui.utdtgefaßuut Vereinigungen als 
Miigiiedev (l»oi Bsütkd*'< mmV OüüerbBtaTOtnern auch ko'i'nsispondierende Mit¬ 
glieder). :ta gehören. 




•Seknun t J « des R fi «n tsoisenbahn r a res 



werdcu 

lieh vier. Mo«taiiwr*sefts), Kir Hnudbt rmd Verkehr- sowie für Land- aad Eörst- 
wirtHcliaft. 

Die Sektion föf i^d- )»üd FowfwftjeefoftfJ beatfeltt aus den vier nach §2, 
llfe, b dieses Aefc*rbAumir>ister sowle.au>> de» 

»••iitußditreißlg «»di ln. d *lössnit>c« l'aragiajdieß efnanaten Milgliederfi; allen 
übrigen Mitgliodom «teilt- es; frei, der S»diti6*< für Industrie uh«! Gewerbe oder 
jener für Handel und Verkehr beizirtreten. 


§ 4, 


W 1 rU ttö|fAkiVuVV;des Stau tBei böd bahnrates. 

!>«if StaatBeiseubahnrat iet berufe«, in allen $)ige.t!ieineii Angelegt 
dös i5isenhabnif.npfeeljrsweseoe, tyelche iMeVessMsn ^pf'Inddssrl.e (eitischlleö 
Bergbadüs} ( äeä Gewerbes ujiO iies liandeiii eB'ffjir der Lanii<önd Eo^8li|Ärt»t}haft 
ijfi-iiiüeu, dbiiaeiiten abeagebetj. t*♦*>•■'Suatsois'HtVmio! rat. kann ha 'Äiigelege»l»**t ,!! “ 
seines' WirtaiagBkrv'kes. umrii Anfragm und Anträge Bieüe«. 


elegeuheiten 
(«jitmchllefiUch do« 



Änderung;;vdriutegew %■ 

u; die Oe>‘an»torgao»'»tt{.ioH de» Eiatnibähutveseas; 

Id (lie ärundzüire der'FaUibfdbungett; >. \i. ., v ■ 

ß).öiaü'«;dföti Remittierte.^t'raoaeti und .Oilter? 
d) aUgefueinn Änilornnginj der regleinen wischen Bestimmungen, \ua«R'e>i 
es« Sieb iilclit wm tfehnistehtj Ba«tiiurnußgeti üandfrit, dann der attg^mefaeti 
T?ariibestsjritoi Üiighti, »üÄüwdT dieselben. nicht lediglich vombergeb^nde 
AaBnabniseeHilUtniisse betreffen: 

Dagegen tiüd Von der Behandlung; irr» Staatstbseabahame alle 
hoii'rsn.a.unVrnoroi»»«*'«, wdd.o J-ßt« .h>ka>? NtrUir sind >3d«r dndi JedigUcIi die V«r- 
iadu&mterdj-seä • f iuor »»uyadoer,-. ll©für'ksb i. » dein E3j»onbalmnjt»Üute?iu«! W f 
Löitüii« »los-JoKni".. J«fUi,;M, s ,livuS^ auf dem v»-.iü Staate betrlebeoeu Ktsenbäb.W!“ 
".'Af ’!otr : ci'o*ndOft»-n Direktion et*, oder *bi»s Teiles eiue-s solche« BWirk«') 
.'I b»:fi.ili’ren. •’•«(r ; r}& : Ä 1:: •. • •'• " ■ 
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§ 5 . 

Einberufung und Sitzungen des Staatseisenbahnrates 
(Plenarversammlung). 

Der Staatseisenbahnrat wird von dem Eisenbahnminister nach Bedarf, 
mindestens aber zweimal im Jahre, und zwar im Frühjahre und im Herbst ein¬ 
berufen. 

Über schriftliches, unter Angabe der Beratungsgegenstände zu stellendes 
Ansuchen von mindestens der Hälfte der Mitglieder hat die Einberufung zu einer 
außerordentlichen Sitzung zu erfolgen. 

Den Vorsitz in der Plenarversammlung des Staatseisenbahnrates führt der 
Eigenbahnminister oder ein von ihm aus dem Stande des Eisenbahnministeriums 
zu bestimmender Stellvertreter. 

Zu den Sitzungen der Plenarversammlung können über Veranlassung des 
Vorsitzenden auch Sachverständige aus Interessentenkreisen beigezogen werden. 

Die Verhandlungen der Plenarversammlung finden in nicht öffentlichen 
Sitzungen statt. 

Die Gutachten der Plenarversammlung des Staatseisenbahnrates über die 
vorgelegten Fragen werden durch Abstimmung der anwesenden Mitglieder fest¬ 
gestellt. 

Über einen aus der Mitte der Versammlung gestellten, von mindestens fünf 
Mitgliedern unterstützten Antrag ist vom Vorsitzenden die Abstimmung getrennt 
nach den drei Sektionen (vgl. § 3) vorzunehme»; in diesem Falle sind die der 
Ansicht der Mehrheit in jeder der drei Sektionen entsprechenden Gutachten 
gleichmäßig in das Protokoll aufzunehmen. 

Ansichten, welche von jenen der Mehrheit ab weichen, sind über Verlangen 
der Stimmführer ln das Protokoll aufzunehmen. 

§ 6. 

Ständige Ausschüsse und Komitees. 

Zur Vorberatung der zur Verhandlung in der Plenarversammlung bestimmten 
Gegenstände werden von dieser ständige Ausschüsse und nach Bedarf Komitees 
gewählt. 

Die näheren Bestimmungen über die Bildung und Erneuerung dieser Aus¬ 
schüsse und Komitees enthält die Geschäftsordnung. 

Die Ausschüsse und Komitees werden vom Eisenbaimminister nach Bedarf 
und außerdem über schriftliches, unter Angabe der Beratungsgegenstände zu 
stellendes Ansuchen der Hälfte der dem betreffenden Ausschüsse oder Komitee 
angehörenden Mitglieder einberufen. 

Die Ausschüsse und Komitees beraten unter dem Vorsitze des aus ihrer 
Mitte gewählten Obmannes oder dessen Stellvertreters. 

Zu den Sitzungen der Ausschüsse und Komitees können auch Sach vor- 
ständige aus Interessentenkreisen sowie, wenn Angelegenheiten von Privateisen¬ 
bahnen zur Verhandlung kommen, auch Vertreter der betreffenden Verwaltungen 
beigezogen werden. 

Die Sitzungen sind nicht öffentlich. 

Die von den Ausschüssen und Komitees durch Berichterstatter an das 
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Plenum äu sr^llcjtitl^ii )&$&$$& 'ty 0 t$tSti durch Abstimmung der lUissd^nithn Mit 
.gUiMb'-r feM#i?$tdIt . 

D?e i*r> § r» (A^saVz, 7) vorgesehene Abstumrjru}#: mach S^ki-ioncFt hat auch 
7 >i dp4 A^^fichftoe^ und JCfoflHepfc dies von Mi Mehrheit d^r 

einer der drei Szkttomn ütngebdngef* m^ycmndnn Mugnedrr 4ch H^trelTöiid^n 
Aussehtissp*. oder Komitees beantragt wird: in diesem Falle- hat jede der drei 
Wdunmru ,eh«ruh von den bet reffenden Mitgliedern des Ausschusses oder Koiitttfees 
-\wh ihrer MiMi’ ge.vvHhitt* Bencht^rst^ttcc;ihre, Anträge im das Plenum zu $bdieft. 


Ver t r^t iiri^ de r ß e ietiitt g; ^ ; ; ■ 

An den Sitzungen des St-uH^niseubdinratt^, st'in Ar Ausschüsse und Koifdiceji 
h^beo die fern KisenbahnmUiiatei iKoinfirjigten FiMihuuonn <i*^ Kiwiibahie 
iiuü?^t<?riuir#^ vüulj|&^ teUänuehmtm» 

Auch d» ; n übrigen Hcsm» rim»bjfei&de'ß bleibt w A^orb eh alten, *i> den Ch> 
i;.!.iOgeü Vertreter /Ui enternden. 


Kn d g ultj gebe sch I u ß f a > s u u g i n d o U ä t i» a d i g e n A u&£c 

mid Ko m i l e $ s. 

Ger Sbatd^r.i.senbahrirnt kann Aüf Grund eirevs um ;X^idtirittelm;ijonrdt der 
:n».we vauah Mdghedoi gefaßten. Beschluß«* di** ständigen Ausscbü^e und flfc 
IG »Mi?ens ^fr.^ndgitUigim Abgabe von i*ufech$cii in beginn mim Adgelegeoheiten 
ina Aunroii de*..\St aa t Musen bnln»vnteh ermäelibigeii, In duwm Falle timJet cias 
mdiere KnsrblußfaH.simg* in der Pieoar^t^iinfntnhg »ficht statt 


K i h b 0 --V k\ f Üu g d e r G e k. t in n etj, 

( tn-v sibinHiiei. va \. ^te.Ih :V ude^ Ansuchen eines Itnitvls der Mitglieder <nnrr 
Vier Me $ 3 dnir* l MHifU*n drei SoMkmvi} tet vlinl EiftcnbahrnBJhmtev die hedn-fiende 
Sektion vmmh Z^eeke der AbliuUuüg einer Vorbesprechung • vor ürner riehne 
versainiriUfng'■«<<•* Stnätem s*\\h<\hntuiV* vimmbemfen 


Per^n i i* b$ £vf o * d trr*u « e.<\ dorr Ali irg Ujüd sthxft , 05 t 

d er : $:i,lg Üo d * V g d n z n ri & A ; . : n ab n ra *>*>■ 

•GSWjT&rrV iri den 'pev^rtTirJu’-i! VtfrhJWthte*mii nines Miigliedes d^s StralrrGciv 
^dchp- ••Äuiior.uhg . • dBti ß^thömiiogeti;. A 

Statuts.•<£• 'G ;.lid*Zt ! ' i r Ab>a(/A ^*i«M nod, tleu aitgrme.iuen Gr'uodsniU;cn fiu dir i<* 
U!< idi!«,g ödd^erGGnd" Ännnf so'ee Brneiunt/rg .au^HeUHeöan* w iiy^ h*nr 
;.uU pp -U : 

•(Oi^ihaAs der !dn>finhrig;t>^ PunkUon^nMOi’ des SUn Zeigen hat mr.ur v vnadi^' 
’Uber AfÖ u^r .v4u K^rpufath<nnn oj'U^Ubfen MiigÜnrter difks:' 

jArf|tfvUe dei 4^ betruffundeij 

VeM-KM.,vtr ( ir,sr;HC;. bs.yjelnMjgsw|t«nt UU »up K'>td-*>n: cuh^ .imlerw^itigm V-n ■ 
sebleg‘M -eUo•;•:*•. <n-fM Jhw. in dne? l'unkuae ni** AUtgn.nier des NinM/9vi*0Nb MM ' 
rate^ >>eiass* n 
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Im Falle die Stelle eines Mitgliedes vor Ablauf der fünfjährigen Funktions¬ 
dauer zur Erledigung gelangt, wird vom Eisenbahnminister der betreffende Ersatz¬ 
mann für die restliche Funktionsdauer zum Mitglied ernannt und bezüglich der 
Ernennung eines neuen Ersatzmannes in der im § 2 bezeichneten Weise vor¬ 
gegangen. 

Dem Eisenbahnminister bleibt Vorbehalten, in dem Falle, als einem Mitgliede 
die Ausübung seiner Funktion durch Krankheit oder sonstige in der Person des¬ 
selben eingetretene Hinderungsgründe unmöglich gemacht oder erheblich erschwert 
würde, an Stelle desselben den Ersatzmann einzuberufen, eventuell im Falle 
dauernder solcher Verhinderung gleichfalls mit der Neuernennung vorzugehen. 

§ 11 

Persönliche Stellung und Gebühren der Mitglieder des 
Staatseisenbahnrates. 

Die Funktion der Mitglieder des Staatseisenbahnrates ist ein Ehrenamt, mit 
welchem eine Entlohnung nicht verbunden ist. 

Die nicht in Wien domizilierenden Mitglieder erhalten für die Reise nach 
und von Wien sowie für die Dauer der Sitzung täglich je sechzehn Kronen Diäten, 
soweit dieselben nicht schon aus einem anderen Titel Diäten aus Staatskassen 
beziehen. 

Auch erhalten dieselben behufs Teilnahme an den Sitzungen auf den im 
Staatsbetriebe befindlichen Linien freie Fahrt in beliebiger Wagenklasse für die 
Reise zu und von den Sitzungen. 

Die durch Benützung anderer Vcrkehrsanstalten erwachsenen Reiseauslagen 
werden ihnen vergütet. 


§ 12 . 

Geschäftsordnung. 

Die Geschäftsordnung für den Staatseisenbahnrat wird nach Anhörung des¬ 
selben vom Eisenbahnminister festgestellt. 1 ) 

§ 13. 

Beginn der Wirksamkeit des Statuts. 

Das gegenwärtige Statut tritt am 15. Mai 1909 in Kraft. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte erlischt die Wirksamkeit des mit der Kund¬ 
machung des Eisenbahnministeriums vom 19. Februar 1897, R. G. BI. No. 59, ver¬ 
lautbarten und mit den Kundmachungen desselben Ministeriums vom 29. März 1900, 
H. G. Bl No. 66, vom 8. November 1901, R. G. Bl. No. 182, vom 5. Mai 1906, R G. Bl. 
No. 92, und vom 24. November 1906, R. G. BI. No. 225, abgeänderten Statuts. -') 


J ) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1051. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906 S. 851, und 1907 S. 307. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 





Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1049 


Natur sind oder doch lediglich die Interessen des Bezirkes oder eines Teiles 
desselben berühren. 

Tariffragen, soweit diese nicht lediglich die Festsetzung von besonderen 
Nebengebühren für einzelne Stationen oder die in die Kompetenz der Direktionen 
fallende Ermäßigung bestimmter allgemeiner Nebengebühren im Güterverkehre 
betreffen, sind ebenso wie alle allgemeineren, über die Bedürfnisse und Inter¬ 
essen eines einzelnen Bezirkes hinausreichenden Fragen, weil der Begutachtung 
durch den Staatseisenbahnrat Vorbehalten, von der Behandlung in den Direktions- 
ei8enbahnräten ausgeschlossen. 

Die Direktionseisenbahnräte können in Angelegenheiten ihres Wirkungs¬ 
kreises auch selbständig an die betreffende Direktion Anträge stellen und von 
derselben Auskünfte verlangen. 

Hält der Vorstand der Direktion dafür, daß ein von einem Mitglied ange¬ 
meldeter Antrag nicht zur Kompetenz des Direktionseisenbahnrates gehöre, son¬ 
dern in diejenige des Staatseisenbahnrates falle, so hat er unverzüglich die Ent¬ 
scheidung des Eisenbahnministers einzuholen. Sofern der Minister die Anschau¬ 
ung des Direktors bestätigt, ist der Antrag ungesäumt dem Antragsteller zurück- 
zusteilen. 


§ 4. 

Einberufung und Sitzungen der Direktionseisen b ahn rate, 

Die Direktionseisenbahnräte versammeln sich über Einladung des Vor¬ 
standes der zuständigen Direktion nach Bedarf, mindestens aber zweimal im 
Jahre zu einer Sitzung. 

Für Mitglieder, welcho infolge Krankheit oder sonstiger in ihrer Person 
eingetretener Gründe verhindert sind, an der anberaumten Sitzung teilzunehmen» 
sind deren Ersatzmänner einzuberufen. 

Den Vorsitz in diesen Sitzungen führt der im Absatz 1 genannte Funktionär 
oder ein Stellvertreter desselben. 

Bei den in Gemäßheit des § 2, Absatz 1, für mehrere Bezirke errichteten 
Beiräten stehen diese Funktionen dem Vorstande der vom Eisenbahnminister 
bestimmten Direktion zu. Den Vorständen der Direktionen der übrigen Bezirke 
bleibt es unbenommen, an den Beratungen des Beirates selbst teilzunehmen oder 
sich durch Funktionäre der Direktion vertreten zu lassen. 

An den Sitzungen der Direktionseisenbahnräte haben die vom Vorsitzenden, 
beziehungsweise über dessen Veranlassung beauftragten Funktionäre der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung teilzunehmen; ferner können zu diesen Sitzungen auch 
Sachverständige aus Interessentenkreisen beigezogen werden. 

Die Verhandlungen der Direktionseisenbahnräte finden in nicht öffentlichen 
Sitzungen und auf Grund einer vom Eisenbahnminister zu erlassenden Geschäfts¬ 
ordnung statt. 

Die Gutachten der Direktionseisenbahnräte über die vorgelcgten Fragen 
werden durch Abstimmung der anwesenden Mitglieder festgestellt. 

Ansichten, welche von jenen der Mehrheit abweichen, sind über Verlangen 
der Stimmführer in daß Sitzungsprotokoll aufzunchmen. 

Die Sitzungsprotokolle sind innerhalb 14 Tagen nach der Sitzung dem 
EUenbahnministerium vorzulegen. 
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lleehfcäjprecböug: und GepctzgeUung-. : 


•.•.;Uv.^ ■ ;'. %■?>■: --o- <;•), ;-;e 

S t li » d A# e> A u ss c h it il. . 

v i»der l3.irek'tiot»s<.*lsfe.nbahftrftt katus; ;z%r:'^iir)>vra tuog dvr zur Verhandln»? 
hi-stiißintfeti Gegenstände einen ständigen Aiiäsehnß wtthlejk ' 

Dieser Äuseehiiß kann votn DitefctioßseiÄedhalvifii'ativ auf Giurtü eines iiflt 
Xveidvitteinjajoniftt dpr asi wesenden Slitgliedpr gefaßten Bojfcidusses in einzelnen 
i *«**.! malten Atigelegvnbaitv» zur- endgültigen' 'Abgabe von Guiiichteu im Nmum 
/des •iHrektioa«e5SßoMhÄr^fe#' : «i^lc ; b ; Ög^ ; .wroftfe«; 

Bezüglich der Vörhandiüü^ifttt im Anssehitsse finden die Bestimmungen des 
§ 4, Absatz 5 und ßr sinrigeinÄß^ Anwendüiig. 

? «, 

I' v r-s. tj n 1 i e li e K r f o t d e r u i s & e d e r M i t e i i e d s ch a f t, E r i o s c h c n d er. 
M i ♦ g 1.1 e «1 h c h n f l und R r g ii n z u n s der D i r .e k t i o a weisen f? u h n» i\ t <; 

Sofern- in den persöuiichen Vovhültnivsaii eines Direkdionseiseohahorat,*- 
Mitgiiedv.s einewicho .indpnmg eintritt, welche unch den iiestirnmungon Jiw*e. fc 
Statut«'' ($-X le-tzt-or Absatz', bdev nach dpi) altgeimduon Gruridsiitzen für die IV- 
kiel düng öffentlicher Am Uw seine Krncaiüung an,ssohUeßen würde, bürt. dasspb'P 
auf, .Mitglied zu. sein. 

Ittriv'rbaii» «er fünf jährige« J'unktiousdauer werden aber - die'Mitglieder ifcr 
iGfirdibahndifpkiroiisriiie im Pktle der Auflösung der voröClilagsbereelitiglMi Ktiv> 
poratiimeu bis z« deren 'Nc'UkütnUHukwung, beziidmu^swcise bis zur •'Rr*tjit.M«ng-. 
rin« litidpnvoUigeir Vflröeblag'eÄ ae-Heiis derselben in ihrer Funktion, 'alsMitglieder 

beinssiit. 

im Kalif dir Sfeil" eines MitgUe.de« vor.Ablauf der fiuiljährigen Fabktien.s- 
daijel' S3itr Erlcdigi-fog gelangt, wird Vom jEVsö-nbahnüitniahw der .betreffende Ersatz 
manu für dir restiiehf FUflktiouadauer zutn Mjtg'iied ernannt und bezüglich der 
ErnniUHHig eines «eben KrsKtzmanne* ln der jm ^i brweirhoetenWeiaevru.- 

g^ganget*. ■■ vj) . .■/ ' •-; , ■■;'■■■ ' ' \ V, ■; 

Dem RGetiba'nniviirjisr::! nU-ih». vutbeli.ihsMi, in dein F«lJp., als einem Mitglied* 
mitm. Punktum durch Krankheit oder sonstige in der Person >lw 
sftibvn üitigetfet'S.be^ }|)bdbrWng>igründe dauernd umnüglich gemacht e.i1e-i .cfhebik* 
<•, -•. lever? würde, ghüci.iVjjSs init dci iNf ueraennmig «••orzug.-üifn 

. t % ; 

r,} r « h M I i c fl c s i. 0.1 f »Ml gf ’J n d Gchübvoii der M i f ;• l i e >i <: r di- > 
i i 1 i, i i o n » e i s o .1 b o. h n r ,‘i t e. 

(Vic KvitiKlnm (jer Mitglieder der ilirokfionetMScnhiVhnriUi) i'M ein Elivm«o>it 
i,.it weil ne,e.*n- ; , Kiitiobnung oieht verbunden net. 

, • • i)i|- üh;b( jfti Grttk 11> weichem die Silzung abgühaKe« wird, dOirnizilie.reödßP 

Mitgfiedhrt üfbÄtem für dift ffefjtfe tmdh-.-iMtd -.*’*>» -d^fn •'ör.'tß.'dbii'^iWW : 
die fWuee^d^' tiiglkfi )e, ftvjv ihUlüUj isoxvi^t {HeStttben öibld sebw>'# 

<fiiüb«i dndgren ’l ititi 1 '.^p^'.: , «i(iif;:^jtaAW'k»aÄA|». büzi^tep, • - ■■ • • 

; Äucb vrlialtort db%bibbn 'bdbüfs Teilnahtue äü den Sjtzuögvu «»f. dgii bk, 
riebe ‘>*’fit>dt;eim.K' I.ituea frei- Ku'.'it in betiehigf!)'AVag.trn-kbiSi'f für dir 
iipüfe ZI* und vi-u rieb S*!Äi«*grv» 
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Die durch Benützung anderer Verkehrsanstalten erwachsenen Reiseauslagen 
werden ihnen vergütet. 


fi »■ 

Beginn der Wirksamkeit des Statuts. 

Das gegenwiirtige Statut tritt mit dem vom Eisenbahnminister im Einver¬ 
nehmen mit den übrigen beteiligten Ministern zu bestimmenden Zeitpunkt in Kraft. 


Erlaß des Eisenbuhnministers vom 14. Mai 1909, betr. die Er¬ 
lassung einer neuen Geschäftsordnung für den Staatseisenbahnrat. 1 ) 

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
No. 57 vom 20. Mai 1909 S. 509.) 

In Ausführung der Bestimmung im § 12 des mit Allorh. Entschließung vom 
18. April 1909 genehmigten und im Reichsgesetzblatte unter No. 57 kundgemaehten 
neuen Statutes 2 ) für den Staatseisenbahnrat wird die nachgenannte Geschäfts¬ 
ordnung für den Staatseisenbahnrat erlassen. 

Geschäftsordnung für den Staatseisenbahnrat. 

Plenarversammlung. 

§ 1 . 

Die Plenarversammlung des Staatseisenbahnrates besteht aus sämtlichen 
Mitgliedern, bezw. den einberufonen Ersatzmännern; sie wird vom Eisenbahn- 
minister nach Bedarf, mindestens aber zweimal im Jahre, und zwar im Frühjahre 
und im Herbste, zu ordentlichen Sitzungen einberufen. 

Die ordentlichen Sitzungen werden tunlichst derart anberaumt, daß die 
Mitglieder eventuelle Anträge in Kenntnis der zur Beratung gelangenden Vor¬ 
lagen stellen können und daß etwaige Wünsche des Staatseisenbahnrates in An¬ 
sehung des Fahrplanes noch bei der betreffenden europäischen Fahrplankonferenz 
berücksichtigt werden können. 

Die Einladung der Mitglieder erfolgt zu den ordentlichen Sitzungen 
spätestens vier Wochen vor dem für den Beginn der Sitzung anberaumten Tage. 

Über schriftliches, unter Angabe der Beratungsgegenstände zu stellendes 
Ansuchen von mindestens der Hälfte der Mitglieder hat die Einberufung einer 
außerordentlichen Sitzung des Staatseisenbahnrates mit tunlichster Beschleunigung, 
jedoch längstens innerhalb vier Wochen vom Zeitpunkto des Einlangcns des be¬ 
treffenden Ansuchens beim Eisenbahnininisterium, zu erfolgen. 

§ 2. 

Dea Vorsitz in der Plenarversammlung führt der Eisenbahnminister oder 
der von ihm bestellte Stellvertreter. 

9 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1882 S. 519 

2 > n * 1909 „ 1042. 
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De» VorstUeride eröffnet die SHsiing', leitet die Beratung. sorgt für den 
geordneten Gang devsolben, beaUrrtrat insbesondere die Reihenfolge der Ver- 
?-,uitdhtng5geg*u'6tjlnde, bezeichnet jeo« tlegbtistnnde. welche gebeimzubaltpti üfodv 
nr.d voi'&nlüilt die Äbstitnnuuur 

Er sr.bliielit die Sitzung Und bestimmt, falle der Vmfanfs ;der BorsVangf- 
«e|tebWÄud<s ö« notwendig macht, die-Sitzung- an einem der näch«<fg>lgendeß Tage 
idrisusötste«. den Xoitpvmkt däexer Fortneteting. 

Ofesw Veranlassung des Vorsitzenden können den Sitzungen der Pien»r- 
ybjrsättimiun'j* autsJ» SachvewtiftBd.Ig'e aus Intercsseatenkreiaen beigeMgau we-rdeij, 

Die Sftrqö^e?} d«t Pleiuirversammtung sind nifcht öfFentlich, • : . ; . . 

§ *. 

Ido Plenarversammlung ist beseldußfdldg, weoit mindestens äö Mitglieder 
lEisat^ifiäntioti anwesend .Vhtd, Pie Beschlüsse wardtiß «dt absoluter Stimmen 
tnebrheit «lei anwesende** (Krsatziutintier) gefaßt. 

Oie' ANM.rai»'tteg findet gewöhnlich durch Erheben der Hündv statt. 
Kitte Ahiatirtiifurng mittels .Stlnwwsettel oder mit Namensaufruf erfolgt nur dann, 
>vtuih lAiftdefetens sk>'Mitglttador dies verlangen. 

Wenn ...uei der Abstimmung aber einen gestellten Antrag Stimmen¬ 
gleichheit «gibt, gilt derselbe als abgdohnt 

- . :-, ;•■•'.• § 4 . , >•;•.: V;;v,' ; S.’ 1 V 

Ober einen aus der Mitte der Versamudung gestellten, von mindesten* 
10 Mitgliodprli untorstiitzton Antrag ist vom V örsitzemien die Abstimmung K<‘- 
i i . rint nach den im § ;i <U>8 Statute3 angeführten SokHoneo für. Industrie und 
Gewerbe {einscftUs-ßlielt den MontAnwo*ons> ; für Handel und -Verkehr, sowie für 
bajad ; und Forstwirtschaft yorzuaebntejK Irr efffgt» soiefae» Kalle wird vom Staats¬ 
ei ßenbaftn rate für Jede diese? Sektionen ei» abgesondertes Gutachten abgegeben, 
welches durch die absolute Stiniitißnnjohrböit der der;betreffend en 
hörigen äüweseftdefö Mitglieder tVstgestellt wird. •• * '$ " ' 

AiiK-!iSftiödl»jg« fitr diese Abstimnmngsweiäe sbid Listen der Mitglieder des 
StaatÄeishöyrtibfates zn hilir«fl v iß welche dieselben a&c-h iltror Z»igehörigkb it *« 
dea vor<-i'wdhnteü drei Sekiiorieu eiogetrftgeQ werden. 

Diß föt L*Jtidr dnd Kdrbli^rj^dhaft heetnb* aus den vtef nach § d. 

IJt b, des Statnths An Einvernehmen mit dem Ackerbnutniulater, sowie aas den 
ovlitunfblreitSig nacb’ .lii, d .dcaselhen Pfttajgtephcrt erßirtmtv« Mitgliedern; • alb«#, 
'übrigen: .Mügik-der.n stobf ca frei." der Sektion für Industrie and Gewerbe öder 
jiutrr tiiy Handel and A'wrkebr belzutretep. 

Etir volt Oer KhMvur vtn-8SMni.nl ang -au fcfs.«stitta - Üteecblibife. rückalctttiieb dar 

; ßesebliiss* t’orroalef Natur 
nach Sektion«» aiebt Klsi* 

g.retfcih 





M 


(;!>•>: -•••iirotli:-!. iu/üe-Jlondt^ Anemi-hen elftes Drittels der Mitglieder «loPT 
■dWt ttu § 4 flngoiubftor» drei »ektkumft <‘U vom Eieenbabonuniskr die betrete»»«!'' 

xuhj •o s.*'. «io» Abhaltung.einer Voi HusprrolHtAg einer Klrsiorre?- 
«.Äiooduitg dost --tfisttjvifcoubjjhurntes einstuiiyrntcH tg ft des-Statutes]. 
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§ 6 . 

Über die Sitzungen der Plenarversammlung werden durch die vom Eisen¬ 
bahnminister bestimmten Organe Protokolle geführt, welche vom Vorsitzenden 
und einem Mitgliede zu verifizieren sind. 

Diese Protokolle haben die Gegenstände der Tagesordnung, sowie die hier¬ 
über abgegebenen Gutachten wörtlich anzuführen, im übrigen aber den Gang 
der Verhandlung in gedrängter Fassung darzustellen. Die Plenarversammlung 
kann jedoch beschließen, daß einzelne Debatten nach dem stenographischen Wort¬ 
laute in das Protokoll aufgenommen werden. 

Im Falle der Abstimmung nach Sektionen (§ 4) sind die der Ansicht der 
Mehrheit in jeder der drei Sektionen entsprechenden Gutachten gleichmäßig in 
das Protokoll aufzunehmen. 

Ansichten, welche von jenen der Mehrheit ab weichen, sind über Verlangen 
der Stimmführer gleichfalls in das Protokoll aufzunehmen. 

Die Protokolle werden, soweit nicht die bezüglichen Verhandlungen vom 
Vorsitzenden oder vom Staatseisenbahnrate selbst als vertraulich erklärt sind, in 
Druck gelegt und sämtlichen Mitgliedern und Ersatzmännern, sowie den vor¬ 
schlagsberechtigten Körperschaften zugesendet. 

Ständige Ausschüsse und Komitees. 

§7. 

Zur Vorberatung der zur Verhandlung in der Plenarversammlung des Staats¬ 
eisenbahnrates bestimmten Gegenstände sind von diesem für die ganze Dauer 
seiner Funktion in der ersten Sitzung jeder Funktionsperiode zunächst folgende 
drei ständige Ausschüsse zu wählen: 

I. ein Ausschuß für allgemeine Angelegenheiten; 

II. ein Ausschuß für Angelegenheiten des Personen Verkehres; 

III. ein Ausschuß für Angelegenheiten des Güterverkehres. 

In dem I. Ausschüsse sind auch alle internen Angelegenheiten des Staats¬ 
eisenbahnrates vorzuberaten. 

Der I. und II. Ausschuß haben aus je 40, der III. Ausschuß hat aus 48 Mit¬ 
gliedern zu bestehen, welche von der Plenarversammlung aus ihrer Mitte mit 
Stimmenmehrheit gewählt werden. 

Jedes Mitglied des Staatseisenbabnrates hat einem dieser drei ständigen 
Ausschüsse anzugehören, und sollen in jedem derselben die im § 4 angeführten 
Sektionen tunlichst gleichmäßig vertreten sein. 

Die Plenarversammlung kann die Wahl weiterer ständiger Ausschüsse aus 
ihrer Mitte beschließen. 


§ B. 

Der StaatseisenbahnrAt kann von Fall zu Fall für bestimmte Angelegen¬ 
heiten, namentlich solche, für deren Beratung besondere fachliche oder lokale 
Kenntnisse erforderlich sind, Komitees einsetzen, welche den betreffenden Gegen¬ 
stand an Stelle des sonst kompetenten ständigen Ausschusses vorzuberaten haben. 

Solche Komitees sollen in der Regel aus nicht mehr als höchstens 15 Mit¬ 
gliedern bestehen. 
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Ris«i>t^]pi$.is1i ; oiitg öfHl Q^eltzgebu^g. 


I V~ 

I>h' A<i$»f Uusmi'und Komitees wählet aus ihre**' Mitte v-.if»\-n Objmino und 
elitär* oder tw&i Ot/inautöit^lLV^rrre^e^ ft«sinen oder 

Dm AviAseliüSse and Kwnitae* sind vom KUnnbahnunnGier nach Bedarf 
^Äiireaii deV#äft£t'ft udejenber Ati&tog dm Oiii&mise» öod m dn&uue Viir- 

liKitläritti# tfekObmiiüu^adlv^Kr^iv^Ä dea befrcdTenden AiisaclmÄse^dmÄw, Rbtrilmen, 
jedkudaih* aber #0 •veidua'vdt)^ em*.uberidv?i( daß von d^oselladi di^ Bondung^ 
vdr <j&£;Tag4ijji|F *Kv* PWuftrv^äddnluii^ gHrnällplt »rl^ojateb >yr r - 

dm* kdruiöii 

Öbetdio^f 8iöd\d[5ö Äus^te. Ußdlvmnitoes bsüb&ü 14 Tag^ii eih^öbV^itoh 
wma die M/Ufte dt*r Mitglieder det^elhon die* schriftlichimtcr■ Angabe des ß*/- 
r arang&g*#ttMiaßrftM? vtwi nup . 

kjikV KcniUoet. sind stets däfcajrt unibbariiome^;.-- 
AäS^öss# öder Komitee» Verläßen wird. 

AiV;Uen- Bor&tira^H der AMStduiHse uod Itomhfies kikrnm auch Äfl^lW^ 
welcherimü Wirfifffeu4ft*i uder Kundtee oiebt angehürem reiiüfehrt j e ä-, 

dioaeibei* «ind jedoch nicht ^ntmnbereehugc. 

Md. letzterem Vorbehalte sind zu diesen Sftzumgeo *t$t» auch jene .dein l*e 
tveffendeüAusschüsse oder Komitee afchr angohürigent Mitglieds* des Sttdw-*- • 
-^eulJÄbürä^&v deipn Anträge in diase-ti SitVAUvgen voriioraien wv>>;; : 

dort sollet».. 

2u dea Sitzungen kühnen über Beschluß . de*- Aüsscdmsses odra Ko9wic&- 
nach s^ohverHtämüge aas hii«rus<iM*teakr*d?im feeig^zo'gfcti worden. 

Die SneiurBrsUliidigeu werd^o,- ■ Ausschüsse oder .Komitee* eine 

iJi^Uorf ßvv<tüclm^ög decseibeu ubU^to^en v^Ui Kiftn^babnmTmsteriutu n/ieji 

imimn Erm^sw herofen - , 

Wmm in den Kfiiuiigmi dt*r. oder Kofliftr&e Angeie^eniHd^ n 

von Privötei^eobahöeü ii\? YtU'Wnäfnbg feaflufiAh^ Woibr v*$ dem Klstmbulit)- 
idibtsf^eittiii fnrbVbaitiMu nach eigeVuirn KruWii^« «rfofiihe»~Aftlhigdes Dbmiuu^ 
((MvniiM)b^üißer;tieteNj des heteetfendon Ausw hasse* oder Komtoms die in 
tnudrt ko/nimeiuieu D^taflmhiiverwaJ.fctingen mv Eniwüdmg von Vertretern mlR 
zu forder n. 

§ Ke 


Di*? Äit^sehüs^e -. d&w StaHtsatebnhftbnraie vom 

Kii.oruodmtudiister 3itigewms*mea B6r^t«?igsg:egeinsduide f Vorlagmi de« Emmbalm 
muMMvnum;? und AturOgv von Mitgliedern) %nntr Vuvprüf'ung «u umer/dehea vom.! 
über HmKru^ie Anträge .an v5n?; ^k'nü'rvef^Htnmlutig äh üt«db>n. 

Dn Ausschuss»« und Rotnibm.s. Kün.hvn- von der PieiuMvorsaautilüiig »W 
Grund eiace nur 2wetdritte.fenviur>ri»t der anwesenden rKmU-ndtnuen 

grdaßten Beschlusses üur hndghhigeu .Abgabe : von (;nta.dden ns he^bomtr» 

Aog^fäg^bUeüen im y.f?ämv‘Q t t-’ s ’. 

diösom I'*dir rbidet viae weHern fK^idta»0f?iss;a'ug in der Pleuan ^ns*u«uoi^u. nüuit 

statt !§ fc- dt‘ff Amtete:: 

-■ I) 

1)0’ ^ü;r,N.r »ge.fi. ihn Au^sebd»^*? ttrul Kondtt cs N)nd bicbt ntTiuitifub. 

//ur • iK_*'-vi:b' l iiriihigio*it du AiW<\s£UbvU rün fbn.(U •-!k*iis d»o li Gfr:* *üv 
'Mitgifader ertütdedüd, 
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Die Beschlüsse der Ausschüsse und Komitees werden durch Abstimmung 
der anwesenden Mitglieder mit absoluter Stimmenmehrheit gefaßt. 

Auch in den Ausschüssen und Komitees ist die Abstimmung von dem Vor¬ 
sitzenden getrennt nach den im § 4 angeführten drei Sektionen vorzunehmen, 
wenn dies von der Mehrheit der einer der drei Sektionen angehörigen anwesen¬ 
den Mitglieder des betreffenden Ausschusses oder Komitees beantragt wird; in 
diesem Falle hat die Berichterstattung an das Plenum für jede der drei Sektionen 
abgesondert durch von den betreffenden Mitgliedern aus ihrer Mitte gewählte 
Berichterstatter zu erfolgen. 

In den Ausschüssen und Komitees hat der Vorsitzende nur im Falle der 
Stimmengleichheit sein Stimmrecht auszuüben. 

§ 12 . 

Über die Verhandlungen der Ausschüsse und Komitees werden, soweit die¬ 
selben zur Abgabe eines endgültigen Gutachtens berufen sind, Protokolle nach 
Maßgabe der Bestimmungen des § 6 geführt. 

Im übrigen werden über die Beschlüsse der Ausschüsse und Komitees, 
wenn dieselben nicht unmittelbar vor den Plenarsitzungen tagen, gedruckte Be¬ 
richte, in welche besonders markante Äußerungen einzelner Mitglieder über deren 
Wunsch aufgenommen werden können, den Mitgliedern und einberufenen Ersatz¬ 
männern spätestens acht Tage vor der Plenarversammlung, in welcher die Be¬ 
schlüsse zur Verhandlung kommen, zu gesendet. 

Ansichten, welche von jenen der Mehrheit abweichen, sind über Verlangen 
der Stimmführer in die Berichte aufzunehmen. 

Vertretung der Regierung. 

§ 13. 

An den Sitzungen des Staatseisenbahnrates, seiner Ausschüsse und Komitees 
haben die vom Eisenbahnminister beauftragten Funktionäre des Eisenbahu- 
mmistermms und der Staatseisenbahnverwaltung teilzunehmen. 

Auch den übrigen Ressortministerien bleibt es Vorbehalten, zu den Be¬ 
ratungen Vertreter zu entsenden. 

Die Vertreter der Regierung sind berechtigt, jederzeit das Wort zu er¬ 
greifen; sie haben sich jedoch einer Abstimmung zu enthalten. 

Rechte und Pflichten der Mitglieder. 

§ 14. 

Die Mitglieder (Ersatzmänner) des Staatseisenbahnrates haben treue und 
gewissenhafte Erfüllung ihrer Obliegenheiten, sowie die Verschwiegenheit hin¬ 
sichtlich jener Angelegenheiten anzugeloben, welche vom Eisenbahnminister oder 
vom Staatseisenbahnrate selbst als vertraulich erklärt werden. 

§ 15 . 

Jedem Mitgliede steht das Recht zu, Anträge zu stellen; derartige Anträge 
können zu jeder Zeit eingebracht werden. 

Die Aufnahme von Anträgen in die Tagesordnung der Plenarversammlungen 
wird aber im Hinblicke auf die im Eisenbahuministerium durchzufiihrendcu Vor- 
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arbeiten (Ven$elf*tftigong und Vorbereitung der Anträge ete$ dwd Wochen ynr 
Beginn der betreffenden Sitzung gewblbisha. ' r; :<v ‘V'’,/ , ’.■ < '\; 

Spater «inlangende .Anträge kommen mcbl mehr auf die Tagesordnung 4er 
betreffender; tiitumg, . sonder?» ward?* sm Bit die «ftehete SBzubgapCriodo v.;.?- 
itereifet (vgl. liber § H). 

Alle- Anträge sind öchrfftUdi bafös Etseubahajuiftlateridm «ln8öhringCo öpd 
io der; ßege* it»d einer .’khr&'ttt. #c!>>Ut.!)chCft RngHhjda.hg ,®a : versehenobi ta 
«Irtogeuifch Ah»ßA}t»is|S.Uftö darf vm. <fetn Antragsteller auf’ die von ihm bei der 
Beratanj? •mÄ^tic&'wowabtfngftnilfi Ifc-gtündung ytrrwiosen werden. !;. :,' 

Ger RötadduS veru fitugabeö .inner laicreBß6oten> über deren Ersuchen 
wcUctfS Miigüede* ein Antrag gesteift 'wird,' vermag die flvhriftitdie Be 

griindutig nicht »« ojswnen. 

Werde« jnehrcrc' sVßtrögc cutgieidb elogcbiwcht, so 'fift'|ö^r''«tn®eJae.An^Äg'-: 
samt «ägetitdlgc? Begründ««* Auf besonder«.«'! Bogem «der Bla« r.«i verzeichnen. 

Gcgenstimdej deren Beratung in dop Whrkongtikrei« verschiedener Aus- 
schdesö fäfii, dürfen nicht in unern Antrag« kumuliert werden. 

Vorlagen des Eisenbahmuiniateriiun« iiaben bei dtg Beratung hi der Plenar¬ 
versammlung,, io den Ausschüssen tt tid Koöm‘ tees - vdr den UdUitSy-' 

art trägen. 



GiC eingelangten Anträge weedda. von» Ebetth;Ummiai$to«1am elaer. Prüfüug 
in der Bhdilttiig ubieraogeÄ« db ididselheti &nk Beratung dprtdvdeü Staatseitren- 
baiinraf gemftß der dessen. Wirküugpkm« nsgidoden Besrinwadngea int § * des 
Statutes geeignet sind, V.-'.- 

Anträge, Wfiiefefc i» dun Wirkungskrois de* »SÖtatshisptihähnrares faßen, 
werden den Antyagstfdiern iurückgertejlf, 

Ällcdbrige*, Anträge werden vom- EiscnbaUuuttttiBter den zuständigen Aus- 
r,i iuiseen uut.-v Bczciolvnati^ jfener, Gegen stHtHie, welche geheimzuheften sind, «t- 
geWicsejt' t ' - l ,_ ’> 

% P 

Ahfrtkge, Welch« oiAht auf der TggCÄoWiäung eitler PihlvatverstrWmt'tng 
^tehepj kfinMhid^Jn dCr^Clöüft Hlhtniig hur dann in Verhandlung gezogen w«rdi*n>. 
winin diHsefbetr A’oo fntndcstens zehn Mitgliedern, unterstützt werden und wen« 
ihre IJrlh’glichkeit. dönclt Jlescldu'ß: der PleaarversftiJtmluttg anerkäiitit wird. 

Wird d(,C- f'nuglivlikbjt öicbt .anerkannt, so tat die 'VcTbandJuHg derartiger 
AiTtt itevr )thf die Mileh.ste Pl.«*n»|-y>rsamtoltmg au vertagen. 

§ 18 . 

I^ic Mitglieder döalSthütKeiaeidialutrate» «ißd verpilichtet, «ft jüiaf HRstunp 0 
,1er l^efiarvcrsaiiiwiiung, sowie der ständigen Ausschüsse und -der /Kondteö* 
v.’i't, ii>‘o sie aitgebörcu, teilzetheHtfestf, 

ist ou» Staatjtgl$^ib§b«rÄt^- : vi8rlöhil«ri<. •' ob vidcr töiböräVHtip 

AU'/utis.'. tu.ii?.nr,<-h«M‘.n, so hat d'i^aeii)^ nrciit rnir «ei« Äasbteiber* umgehend dato 
tiiüt (ii.Är,<«(gcs); damit »Im? Einladung <h-.< für dies«! ÜSitgM 

.■iii.'tioifert >-n.,l^,-u Loin.ta, %>»ndtrru aurlt rtmnHtclim» P‘r>««'/- 

lituda uh ?vt" { 'bercuiut'hti),' dtsv ihhv 
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N. 


Verhinderung zu benachrichtigen, damit letzterer der Einberufung zu der be¬ 
treffenden Sitzung gewärtig sei. 


§ 19. 

Die Funktion der Mitglieder des Staatseisenbahnrates ist ein Ehrenamt, mit 
welchem eine Entlohnung nicht verbunden ist (§11 des Statutes). 

Die nicht in Wien domizilierenden Mitglieder erhalten für die Reise nach 
und von Wien, sowie für die Dauer der Sitzungen, an denen sie teilnehmen, 
täglich je sechzehn Kronen Diäten, soweit dieselben nicht schon aus einem 
anderen Titel Diäten aus Staatskassen beziehen. 

Auch erhalten dieselben behufs Teilnahme an den Sitzungen auf den im 
Staatsbetriebe befindlichen Linien freie Fahrt in beliebiger Wagenklasse für die 
Reise zu und von den Sitzungen. 

Die durch Benützung anderer Verkehrsanstalten erwachsenen Reiseauslagen 
werden ihnen vergütet. 

Mitglieder, welche Sitzungen von Ausschüssen oder Komitees beiwohnen, 
welchen sie nicht angehören, haben, außer wenn sie als Antragsteller zu den 
Beratungen eingeladen wurden, rücksichtlich dieser Sitzungen keinen Anspruch 
auf Diäten und Reisevergütung. 


§ 20 . 

Den Mitgliedern des Staatseisenbahnrates sind alle Vorlagen in der Regel 
vor ihrer Beratung mitzuteilen. 

Tunlichst vier Wochen vor den ordentlichen Frühjahrs- und Herbstsitzungen 
sind den Mitgliedern zuzusenden: 

1. Die Grundzüge der Fahrordnungen für die im Staatsbetriebe stehenden 
Eisenbahnlinien. 

2. „Mitteilungen“ des Eisenbahnministeriums einerseits über dessen Schluß¬ 
fassung in betreff der vom Staatseisenbahnrate in seiner vorausgegangenen 
Sitzung, bezw. von einem Ausschüsse oder Komitee in Gemäßheit des § 10 end¬ 
gültig abgegebenen Gutachten, anderseits über zvvischenseitig getroffene Ver¬ 
fügungen in solchen Angelegenheiten, die nach § 4 des Statutes für den Staats¬ 
eisenbahnrat in den Wirkungskreis dieser Körperschaft fallen, wegen besonderer 
Dringlichkeit aber ohne vorhergegangene gutachtliche Äußerung des Staatseisen¬ 
bahnrates getroffen werden mußten. 

Tunlichst eine Woche vor jeder Sitzung der Plenarversammlung, der Aus¬ 
schüsse und Komitees, für nicht unmittelbar der Plenarversammlung vorangehende 
Sitzungen der beiden letzteren womöglich noch früher, sind allen Mitgliedern des 
Staatseisenbahnrates das sonstige Beratungsmaterial und insbesondere die Kopien 
der auf der Tagesordnung stehenden Initiativanträge einzelner Mitglieder nebst 
der endgültig festgestellten Tagesordnung, welche überdies auch in der ^Wiener 
Zeitung“ veröffentlicht wird, zuzusenden. 

Allgemeine Bestimmungen. 

§ 21 . 

Die dem Staatseisenbahnrate gemäß § 4 des mit der Allerhöchsten Ent¬ 
schließung vom 18. April 1900 genehmigten Statutes zustehenden Befugnisse wer- 
ArchiT für Eisenbahnwesen. 1909. 68 
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di'« iron demselben nur ln seiner GussHrtlbeit,' nicht aber voa <lcu cinecliici Mlt- 
fi(jSäern.4!St«ü.elbciri- ausgeiibt. 

t aa 

Aite äiif/Jie Voidiandlnrtfett «Je? '8inal(*t?'tss.'iibi<liiiratcä bezüglichen ZuShfirtteo 
4er Mitgw»dftr yAmrÜge» Vathindej-ungsatizeigen et e.) <sin<j an «Us-Bitceau di?» 
8tadtsB)»rmb?Uihr«tes im EistflbahmiHiii&termrnzu riciitcti, weiches für die narii- 
z%dic(ie Befiandinrig aller derartigen ^{äl^wf${^(bfen: , Sp^g;«uytr%-en Imi. 

*m 

Weira: Mer ; Stftatseisenbalmrat nvcbt versarnirieU' .•Ift* k’il^gw tJureii das 
8«rea*t dd» SfajrtdeiBfmbahnratcs im Bedarfsfall tyitii EißVcttieinuen mit dem .Ob* 

des aUgtMneinvn Aussrbu«*!?*«lief.» direkt Kanute»*«.- 
edh,geötH2h ntuV tfcn<:hterat Ji. ttet bestfcf It wetdeti. 

im IkwUtfafidle vom Bureau dos Sl9ftt*b>Wtbahn rate« Wahlen 
auch seiuiiiuciv »lufcfigeföhrfc w?rü*-ri. 


■Au den ^taatsfeisenhalmriit geti&htete ZüMjhfihtefi s Pwiti6ä ^ls ; Einlaufs timke 
des Elscnliflhumtuifiteriuiuä örigosebeti und wie »n letatßre* gerichtete EingSlwi 
ven diesem der tveiteren Behandlung beziv. Erledigung »ugefuhrt. 


■st '2& 


X:tds »rtB der WüU^Ulicberi Bebagdhü^ der Äogroiegentieiten des 8taat>eueti- 
hftlmratcs und mit der; Besorg«u g «Irr Bureau geschulte dos« eiben betradte iie- 
pttneiueui iU* Elüenhafuntiinigfcerium# itf.ureau des ÖtasiSoisennalinratesi. *nwi« 
All« übrigeu ÜiAii& tstellen de|„Eibpabalinnibuiiterifiai# Sind jjebaltoü, dein ■Stett^- 
eisecihahnrai». setiuein Äusschthsseu utiü KuiuUeOa bei .hMcr» Arhedeti ■'jgderaeU 

Nr»vi; Mt- v».»nt 12. ~f>. Mürz 1!.»0!) zam G-'-selz, beitt-fleuU m?» 
li.di und ilic Exphblmf'iu . n-nior 'ßisunbahhuii, v»>m tf. Dezeuiber 
vs'iw uj.,i .i,•■•-.'.i Novelle« v-dn ;V Okhohev IB'.l'i und cenn 2. ;lp>B 

:. •, .-xVifjV'itili»-1»?. im S.rj'.dCi- Xoyj.ne Win l". :•*«». MHrz i'iOd i 
A r t t k i ». 

im Vtc.;!;c» I »> •! .«rieh Vunvumr I ImgY-rnic NtMiirnnc *> h*niug<f»igt; 

2 ,ftt> i gr & ~S em ewd >■ i .■<. 

rVi.. jfütft .'iumtv'U'e g Wmi .riAöA'-'N’ttniUtöfe'-sr.' h Niinifmue :(. i Niiülhicr Ä ÜM^ 


BidJßtlVgC^At^abriliat 


■ J; 


E A;gt-' Ajslbr für ätjdftlAft bv l b.'i'ftu iei*i> Ö&b - iäilW^life-aiiia, • 
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Die alte Nummer 6 wird jetzt Nummer 7 mit folgendem Wortlaut: (7.) Kragu- 
jewatz—Guberewatz—Kral je wo— Raschka. 

Die alte Nummer 7 wird jetzt Nummer 8, 8 Nummer 9, 9 Nummer 10, 10 
Nummer 11, 11 Nummer 12 und 12 Nummer 13. 

Der alten Nummer 13 werden die Nummern 14 bis 18 mit folgendem Wort¬ 
laut hinzugefügt: 

14. Tschatschak—Gorji Milanowatz—Lajkowatz—Lasarewatz—Stepojewatz — 
Belgrad. 

15. Kragujewatz—Rekowatz— Kruschewatz—Jankowa Klissura — Ivurschum- 
lija. 

16. Ossipaonitza—Pozarewatz. 

17. Poiarewatz—Gradischte—Kutschewo—Majdan Pek —Prahowo. 

18. Alexinatz-Soko Banka—Knjaiewatz. 

Die Bahnstrecke von Kruschewatz nach Kurschumlija kann nicht eher ge¬ 
baut werden, als die Strecke von Nisch nach Kurschumlija. 

Artikel 2. 

Dem Artikel 2 wird hinzugefügt: Die Strecken Belgrad — Semendria und 
Ossipaonitza—Poiarewatz sind mit normalspurigen Gleisen zu bauen. 

Artikel 3. 

Dieses Gesetz tritt mit der Unterschrift des Königs in Kraft. 
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Besprechungen. 

<i »‘schichte der Eisenlhahnen «Um* öslerreichiseh‘««^arischer» Mon* 

.•«reliie*V. und VI. Bund. Das E{sönTj&hu«wsei\ Oaterreiulis in 
>«iüer- atfgeiu«>lneo und techms<;heti Fjntwickiüüg'. 1898 ;bk i IW 
Wien. Tcsodon. 15»OS. Karl Pff.^aska. I. Band M2 * 

% mul m s. Gruij-SO. 

Das. vorliegend«? Werk iat eue- Ft-ris.-vzung de« großen Geschichte- 
werk- der iHtörwnchische.n and «ingAri&diejti EL^nhähticn, das der tW 

- i \ . iijkjL ■ t. f ä. j... v f. A ! ;• i' v j L. - tl «. 'r u •> . . i . jth <£ii ».• 


reteft?s0] 


von. D-tiM:re>cli her/iCtfgegtMien hak Dieses »ach Inhalt Qmi Eon» äSw 
gcatdchiitddV ii.t -einer Art- eins» ge Werk, das in dieser '/adtsehrif» wie«!*"- 
holt »•••sj.roeheu w. irden i?r j vgl. xuiötat Archiv i*W9 S. 8".« ff), gAb an* 
dtoe' ';dc7 ; ‘ fistdCteigiii&cjtee nhd der UhgArt<selttJV 

: ;-Ü!föfo»MtliKieh • snm ihrer ftritSlehuni» Ms etwa yino .Tt«hr> l&TSt. . ' Däs-J® 



Mir {A’ehr ivi'M: di'W V>jFegshö*.dihnndluf!^ iu.-VJena Ifdf'ruri h»<d‘ 
{txr vwrjM« 

i^dVdv' ist, 'vie die de:-, liiiuidwerks; < 



e i?u dö5 ' tüi /evci.ji de.,, Kise.n»itiinr.v('-ieus i d» 

foogle 


t]i 4 ' 
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Entwicklung der österreichischen Eisenbahnen ist, welche hervorragende 
Rolle diese unter den Eisenbahnen aller Länder spielen. Der in den 
Nachtragsbänden behandelte Zeitraum kann naturgemäß ein solches In¬ 
teresse nicht erwecken. Wir finden eine regelmäßige, fortschreitende 
Entwicklung fast auf allen Gebieten, aber einen fast vollständigen Still¬ 
stand in der Eisenbahnpolitik. Obwohl während eines langen Zeitraums 
in Ritter v. Wittek ein Mann an der Spitze der Eisen bahn Verwaltung 
stand, der zu den überzeugtesten grundsätzlichen Anhängern des Staats¬ 
bahnsystems gehört, ist unter dem lähmenden Druck der parlamentari¬ 
schen Verhältnisse das bis dahin schlecht arrondierte, durch Privatbahnen 
eingeengte Staatsbahn netz erst am Schluß der behandelten Periode durch 
den Erwerb der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und der Böhmischen Nord¬ 
bahn wesentlich erweitert worden. Die neuesten Erwerbungen von Privat¬ 
bahnen, durch die ein gewisser Abschluß in der Verstaatlichung erreicht 
ist, haben erst im laufenden Jahre stattgefunden. Es konnte nur über 
die mit den Bahnen abgeschlossenen Verträge berichtet werden. Auch 
in der allgemeinen Verwaltung, im Tarifwesen ist Bemerkenswertes nicht 
vorgekommen, größere Gesetze sind nicht erlassen, es ist nicht einmal 
gelungen, ein neues Neben- und Kleinbahngesetz zustande zu bringen, 
die Umarbeitung des Betriebsreglements ist nicht zum Abschluß gelangt. 
Ein Vorzug ist es allerdings, der dem Jahrzehnt angehört und ihm 
gleichsam sein Gepräge gibt, die gesetzliche Genehmigung und der 
Bau der großen Alpenbahnen. Unter geschickter Benutzung einer 
kurzen Pause in der parlamentarischen Obstruktion hat Minister v. Wittek 
die Gesetze über den Bau dieser Bahnen eingebracht und die Genehmigung 
des Parlaments durchgesetzt. Der Bau ist sofort in Angriff genommen 
worden und war am Schlüsse des hier behandelten Zeitraums beinahe 
vollendet. Mit der technischen Ausführung dieser Bahnen beschäftigt 
sieh fast ausschließlich der zweite Band, die Aufsätze von Zuffer und 
Kulka über Trassierung, Unterbau und Brückenbau, von Köstler Über 
Oberbau, Bahnhofsanlagen und Eisenbahnhochbau und von Hannack 
über Tunnelbau (mit 11 wertvollen Tafeln am Schluß des Bandes). In 
dem vorerwähnten einleitenden Aufsatz des 1. Bandes von Strach finden 
wir eine erschöpfende Darstellung der Vorgeschichte und der Entwick- 
lungsgeschichte dieser Alpenbahnen, die sich auf amtliche Quellen stützt 
und mit einer Reihe besonders anziehender bildlicher Darstellungen ge¬ 
schmückt ist. Sehr erfreulich ist es, daß in dieser Abhandlung die Ver¬ 
dienste des Ministers v. Wittek um den Bau dieser Bahnen objektiv dar¬ 
gelegt und gewürdigt werden und daß wir nun endlich klar sehen, 
welches die Gründe gewesen sind, die ihn zur Einreichung des Ent¬ 
lassungsgesuchs während der Verhandlungen des Parlaments über die 
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j{)6'2 Bilehursehau. 

KaehJt'ygsÄredWß beäiifijJööÄ- mußten. Die teaftmicrbe: und .witischuftlia,he 
GfiscbH^bte IBbtmw jjjjrawr Alpdjjbjabix^n' £t ' e& Apn 

Heiden Nlodd-tagsModesr» oui»»h. dauernden Wert *«:hert 

Die übriger-A.hijabdtuhgen besehöftigen $ieii m\ ■'.folgenden. ZWoigcu 
de» ßtsen]b8l:ruvv«»at?|i^r. !t».d^ptid''IV <lfesct 2 j!fGfeiiBjf *6*d. VerwaEnog vb» 
Dr. RbU'.v v vVrW'{•'•!'. die />sw*rj'-oiei»iäuh<m Eisenbahn«® -in . der Utant*.- 
pn, '•ItfiHar.v. Wittefe, 4 äa Lbd£Kl* und ivleiribJdmweaeri 

von f f-Mt* toben das Miiiu5r«'»seii!iafinweseiv, Hearheitet von) ßer>..-- 

prisfnH Wi-aiTiierxielJer .Bßitfett and Tarifwesen voti Dr. Eider 
v. ^ehonk«, die Fersönurttji-Uy tim "Th; 'Englisch. Trans,••'.rtivclu teil 
Träipportwoseii v tar Dr, Sehe-ykT, das Persona!Wesen fttji Pur!/ .die WöW- 
fabrtsuiinrU’.btt«vgen -von ;pr. Pollak, das SadiStswesen >< ; *u Tre (Etter 
v Britt«», die Ent wickJung der Eisenbahn in Bosnien uvui derBem-gh- 
vrivtrt von K-dBeboaek. 1r«> 2. Bnnde Eefinüen sich außer dtny nhwfihc- 
Vehs niüWs fuhrten nuoh folgende Abhandltuigen: Ob Udorf. Lokomotiv- 
um! >V.» gen Hau. Oral, Eritwiektaup ä0 Betriebes., Dr- JüHieh uinf 
Prbr v. Ferstel, Bau und Betrieb tdeteir'iac.her Buhnen,. SpfmKr, 
nirtseiiiiiejle Ehirielitungen Und Werkstätten, :■ WiMirigbr, Zugförderung. 

Wie es hiebr audevB sein k$uj;ivgetvtfö ,^d»f>andlttni?i?o 

tdiSE: ÖarsteJJdn.i? der einzelnen Vorgänge in zeillielier /Vul'einanderfolge. 
N.o'i; Lay!- ■!<•>• Sa die •war es kaum möglich, au der? 20 'verfahren. Einf 
. Aus!i.■;!:.■■)<' macht der An/satz vo.tr Dr. v. Wittek, in dem mit Erdig 
e.>rs',teilt i?f. dun uo hr aysb-mattsch »n drdneti und zu gliedernuff^ 
damit eilt zvisabimeuiifiög'tVmies einloutlicjjo; Bild über den fönt! aß der 
EUe.nbaluum .stuf die St.-iatsw.irtsehntt. zu gebe»s -: Die von deji mvistea 
ÄfthwÄ^ätilte Art i\er' £& mit sink, daß daa 

Werk. ü'idit sowohl ein Lein- und' Lesebuch; als. ein-’-^neliscljlagebaeö'.ifefr 
IBMtr, Steh aber alle Vorgänge auf detS, S®tn»t des feterreichb 
sc!um in <.!•»«». vergi.ng.usbn .Tahrz-'litit zuverlßsaig anteo 

richboi k.ifni, 

N ieti einer Bemerkung wn Vorwort b.^ndit die Absicht, eine Neu- 
«uflrtgr der. ersieh fin\t s fMittde • des Wutkea zu vcransialieu. Km 
nicht, ob der Druck. dieser netiet. i'uBfyg* schon in Angriff .genonuueri 
ist. Sföjlfö dns nicht gesebviu-n -ein. m i$t *♦» tfh.dk- teilt .nicht zu >f*bb 
den If ifrnuö’tw- I erni • ei heb nnn'iafigrbik-um, V irsddng zu mueben.- Wiir«k : 
es nicht Iwi • weifehr vorzuzi.-h.-.n sein, wenn sbiU dieser Neuauitah'" rw 
m'ii-.s ■*b-sunuwork 'iH-rnusgegAiHMi wur>ie das #*<*U••'d.än.tf"Aöp'-die 
der Kutsießubg der HMineii aul fIfe ejxmiri $a. btbte-' 

Uihl Jiiii d> t‘ Ifenoisgilbe einer '•sobd.cr* n.'-mui iU.nu iieiiiing kviUO-' 
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allem die neue Organisation der Staatsbahnen, die Umarbeitung der Ta¬ 
rife, das neue Lokalbahngesetz usw. In verhältnismäßig kurzer Zeit 
werden sich auch die wirtschaftlichen und finanziellen Erfolge des Zu¬ 
sammenschlusses des Staatsbahnbesitzes einigermaßen übersehen und be¬ 
urteilen lassen. Endlich wäre es dann vielleicht möglich, auch die Eisen¬ 
bahnen Ungarns wieder mit zu behandeln. 

Es ist das, wie bemerkt, der ganz unmaßgebliche Vorschlag eines 
in die Vorgänge nicht Eingeweihten. Bei aller Anerkennung des hohen 
Wertes der beiden Nachtragsbände auch in ihrer jetzigen Gestalt bin ich 
doch überzeugt, daß ein solches einheitliches, in sich abgeschlossenes 
Werk über die Geschichte der Eisenbahnen in Österreich und Ungarn, 
für das alles Material jetzt vorliegt, von einer noch wesentlich höheren 
Bedeutung sein würde. />. J. v. d. Leyen. 


Marchesini, G. B. II Contratto di trasporto delle merci per 
ferrovia secondo la Conventione internazionale di Berna e la 
legislazione italiana. Band I. Mailand 1909. Verlag Vallardi. 

Vor 20 Jahren hat der Verfasser bereits ein Werk über den Eisen¬ 
bahn-Transportverkehr veröffentlicht, das in der Eisenbahnwelt günstige 
Aufnahme gefunden hat. Seitdem hat das Eisenbahnrecht vielfache Um¬ 
gestaltungen erfahren, unter denen die internationale Regelung des Fracht¬ 
verkehrs durch das Berner Übereinkommen vom 14. Oktober 1890 an 
erster Stelle steht. Diese hat bekanntlich auf das interne Frachtrecht der 
an diesem Übereinkommen beteiligten Staaten zurüekgewirkt; in Italien 
speziell ist durch Artikel 38 des Gesetzes vom 7. Juli 1907 Ü bestimmt 
worden, daß die Eisenbahn-Tarifvorschriften innerhalb dreier Jahre dem 
Berner Übereinkommen angepaßt werden sollen. Diese Umgestaltungen 
und der innige Zusammenhang, in dem das italienische Verkehrsrecht 
mit dem Berner Übereinkommen steht, haben den Verfasser bewogen, 
an eine Neubearbeitung des italienischen Eisenbahnfrachtrechts heran¬ 
zutreten und bei seiner Darstellung von dem Rechte des Berner Über¬ 
einkommens auszugehen. 

Herr G. B. Marchesini ist nicht bloß ein namhafter Jurist, sondern 
auch ein Mann, der die Eisenbahnpraxis als früherer Rat für den Tarif¬ 
dienst aus eigener Anschauung kennt. In der zweiten (Berner) Revisions¬ 
konferenz von 1905 war er erster Vertreter Italiens und Vizepräsident 
der ersten Kommission. Schriftstellerisch hat er sich nicht bloß durch 


9 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1008, S. 288. 
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die rechtliche Bedeutung und der Charakter des Beförderungsvertrags 
und seiner Nebenverträge, der gesetzlichen Beförderungspflicht und der 
Eisenbahntarife erörtert werden. Dann wird der Beförderungsvertrag in 
seinen Einzelheiten behandelt in der Reihenfolge, wie er sich in der 
Praxis abspielt. Der uns bisher allein vorliegende erste Band zerfällt 
demnach in folgende Hauptabschnitte: 

1. der Beförderungsvertrag in seiner Entstehung auf der Versand¬ 
station 

— Frachtbrief, Annahme des Gutes, Beförderungspreis —; 

2. der Beförderungsvertrag in seiner Ausführung 

— Abfertigung, Verfügungsrecht, Unterbrechung der Beförde¬ 
rung, Verlust des Gutes während der Beförderung —; 

3. der Beförderungsvertrag in seinem Abschluß auf der Empfangs¬ 
station 

— Rechte und Pflichten der Eisenbahn, Rechte und Pflichten 
des Empfängers, besondere Verhältnisse (Verfahren bei Be¬ 
schädigungen usw., Ablieferungshindernisse) —. 

Dann geht der Verfasser zu den mit dem Beförderungsvertrag zu¬ 
sammenhängenden, besonderen Verrichtungen der Eisenbahn über (Zu¬ 
teilung, Verwiegung, Nachnahmen, Zollbehandlung usw.), während ein 
letztes Kapitel dem Verhältnis mehrerer Frachtführer zueinander ge¬ 
widmet ist. 

* * * 

über die Art, wie Marchesini diesen reichhaltigen Stoff behandelt, 
kann man ganz allgemein nur sagen, daß er seine Eigenschaften als Jurist 
und Mann der Eisenbahnpraxis in einer für die Darstellung sehr vorteil¬ 
haften Weise zur Geltung zu bringen verstanden hat, indem sowohl die 
tatsächlichen Vorgänge bei dem Eisenbahntransportgeschäft sachgemäß 
und erschöpfend geschildert, als auch die dabei vorkommenden recht¬ 
lichen Fragen scharfsinnig erörtert werden. Die vielen Streitfragen, die 
seit dem Inkrafttreten des Berner Übereinkommens die Gerichte und die 
Rechtswissenschaft beschäftigt haben, werden mit großer Gründlichkeit 
behandelt und im allgemeinen praktisch und zweckmäßig entschieden, 
wenn auch nicht immer in Übereinstimmung mit der herrschenden Lehre. 
Man merkt dabei, daß er die Schwierigkeiten, die die Ausführung des 
Eisenbahntransports mit sich bringt, aus eigener Erfahrung kennt, und 
daß er manche Forderung, die gegenüber der Eisenbahn von Theoretikern 
verfochten wird, ohne daß sie sich in der Praxis durchführen ließe, miß¬ 
billigt. Er wird nicht müde, immer wieder zu betonen, daß der Eisen¬ 
bahntransportvertrag ein contractus sui generis ist, auf den sich die 
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abgelehnten Antrag, daß die Eisenbahn mit der Sorgfalt eines guten 
Frachtführers zu verfahren und bei Verletzung dieser Sorgfalt zu haften 
habe. Er spricht sich für die Beibehaltung der jetzigen milderen Haftung 
des Artikels 6 (nur bei grobem Verschulden) aus, weil die Angabe des 
Transportweges durch den Absender zwar nicht obligatorisch, aber doch 
das Nächstliegende sei, und man die Eisenbahn, wenn man ihr ohne 
Gegenleistung diese Obliegenheit überlasse, nur in schweren Fällen haft¬ 
bar machen könne (S. 202 ff.). 

5. Der herrschenden Meinung entsprechend sieht der Verfasser in 
den Frachtzuschlägen wegen unrichtiger Inhaltsangabe oder Überlastung 
keine strafrechtliche Ahndung, sondern einen Zuschlag zu den Beförde¬ 
rungskosten, der von dem jeweiligen Verfügungsberechtigten zu zahlen 
sei, gegebenenfalls also auch von dem Empfänger und nicht von dem¬ 
jenigen, der die falschen Angaben gemacht habe (S. 256—57). 

6. Bekanntlich ist für internationale Transporte vorgeschrieben 
(Artikel 9 des Berner Übereinkommens), daß Mängel der Verpackung 
sowohl auf dem Frachtbrief als auch in einer besonderen, formularmäßigen 
Erklärung anerkannt werden müssen. Nach der herrschenden Meinung 
kann die Eisenbahn sich beim Fehlen der Erklärung auf dem Frachtbrief 
nicht auf die Rechtsvermutung des Artikels 31 (2) des Berner Über¬ 
einkommens berufen, daß ein Schaden infolge des Mangels an der Ver¬ 
packung entstanden sei. Die besondere Erklärung soll zwar die Tatsache 
der mangelnden Verpackung beweisen, die Eisenbahn aber soll dartun 
müssen, daß Verlust, Minderung oder Beschädigung des Gutes von dieser 
Tatsache berrtthre (so z. B. Gerstner a. a. O. S. 165). Marchesini macht 
dagegen einen Unterschied, je nachdem der Absender oder der Emp¬ 
fänger als Partei in Frage kommt. Ersterer sei durch seine eigene 
Erklärung gebunden; bei ihm könne es keinen Unterschied machen, ob 
sie nur einmal oder — wie im Berner Übereinkommen vorgeschrieben — 
noch ein zweites Mal, auf dem Frachtbrief, abgegeben sei. Dagegen 
werde dem Empfänger gegenüber durch das Fehlen der Erklärung iin 
Frachtbrief die Beweislast zu ungunsten der Eisenbahn verschoben, da 
nur die im Frachtbrief stehenden Beurkundungen dem Empfänger gegen¬ 
über rechtswirksam seien (S. 269/70). 

7. Wenn das Gut 30 Tage nach Ablauf der Lieferfrist noch nicht 
angelangt ist, ist der Absender nach Artikel 33 des Berner Überein¬ 
kommens berechtigt, cs als in Verlust geraten zu betrachten und 
Schadensersatz zu fordern. Gegenüber einer bekannten Streitfrage stellt 
sich Marchesini auf den Standpunkt, daß, wenn das Gut nachträglich 
eintrifft, ohne daß der Absender diese Ansprüche erhoben hätte, der Emp¬ 
fänger die Verfügungsberechtigung über das Gut erlangt und Schadens- 
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durch Annahme des Gates das Verfügungsrecht übernehmen wolle oder 
nicht. Außerdem könnten dem Eisenbahnbetrieb durch derartige Ein¬ 
griffe des Empfängers Schwierigkeiten und Verzögerungen erwachsen. 


Wir wollen es bei diesen Proben bewenden lassen. Dem zweiten 
Band bleiben noch wichtige Fragen Vorbehalten, insbesondere die für das 
verfrachtende Publikum so bedeutsamen Kapitel über die Entschädigungen 
bei Verlust, Minderung, Beschädigung und Verspätung des Gutes. Es 
wäre sehr wünschenswert, daß der zweite Band nicht mehr allzulange 
auf sich warten ließe. Aber schon dieser erste Teil kann als eine wert¬ 
volle Bereicherung der Eisenbahnfachliteratur bezeichnet werden, als ein 
Werk, das weit über das Vaterland des Verfassers hinaus Verbreitung 
verdient. v. R. 


Senckpiehl, Richard, Amtsrichter, Doktor der Rechte. Das Eisenbahn¬ 
transportgeschäft nach Deutschem Recht. Des Verkehrs¬ 
rechts fünfter Band. Berlin 1909. Gilberth Evertz. XVI und 
493 S. 8°. 

Der Verfasser beabsichtigt, wie er in der Vorrede sagt, ein fiinf- 
bändiges Werk über Verkehrsrecht herauszugeben. Der fünfte Band ist 
der vorliegende, der zweite, der auch bereits erschienen ist, behandelt 
das Speditionsgeschäft, der erste soll den allgemeinen Teil des Güter¬ 
verkehrsrechts, zwei weitere Bände das Lagergeschäft und das Land¬ 
frachtgeschäft enthalten. Nach S. 5 wird ein sechster Band über das 
internationale Transportrecht folgen. Man sieht, eine umfassende, schöne 
und nicht ganz leichte Aufgabe. Ob es dem Verfasser gelingen wird, sie 
befriedigend zu lösen? Nach dem Eindruck, den der vorliegende Band 
auf mich gemacht hat, möchte ich diese Frage nicht ohne weiteres bejahen. 
Soweit es sich um eigene Ausführungen handelt, ist die Arbeit z. T. eine 
recht flüchtige, nicht frei von Ungenauigkeiten, um nicht zu sagen Fehlern, 
und es sieht beinahe so aus, als ob der Verfasser oder der Verleger es 
sehr eilig gehabt hätten, mit diesem Werk gleichzeitig mit den übrigen, 
in den letzten Wochen auf dem Büchermarkt erschienenen Ausgaben der 
Deutschen Eisenbahnverkehrsordnung herauszukoramen. Unter dieser Eile 
hat augenscheinlich die Güte des Buches gelitten. 

Von diesen Flüchtigkeiten nur ein paar Beispiele: S. 65 heißt es: 
„Für beschleunigtes Eilgut ist eine besondere Lieferfrist nicht aufgestellt. 
Maßgebend ist die Lieferfrist für Eilgut.“ S. 281 druckt der Verfasser 
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Bewunderer der neuen Eisenbahnverkehrsordnung an, daß die frühere 
Eisenbahnverkehrsordnung Bestimmungen enthalten habe, die mit Bezug 
auf § 471 des Handelsgesetzbuchs ungültig gewesen seien. Der einzige 
Beweis, den er anführt, ist der frühere § 31 der Eisenbahnverkehrsord¬ 
nung. Dieser besagte, daß vomGepäck ältere Beförderungszeichen entfernt sein 
müssen, und fuhr fort: Wird infolge der Nichtbeachtung dieser Vorschrift 
das Gepäck verschleppt, so haftet die Eisenbahn nicht für den daraus 
entstandenen Schaden. Dieser letztere Satz ist in der neuen Eisenbahn¬ 
verkehrsordnung weggelassen, und es ist richtig, daß das Reichseisen¬ 
bahnamt in seinen amtlichen Bemerkungen diese Weglassung damit be¬ 
gründet, daß die Rcchtsgültigkeit des Satzes von namhaften Rechtslehrern 
(Thöl, Schott, Hahn u. a.) zutreffend angefochten werde. Die Gründe dieser 
Rechtslehrer werden dann kurz dargelegt. — Den Verfassern der früheren 
Eisenbahnverkehrsordnung von 1899 ist natürlich die Ansicht dieser her¬ 
vorragenden Rechtslehrer nicht unbekannt gewesen. Sie haben gleich¬ 
wohl den beanstandeten Satz stehen lassen, weil sie die Bedenken nicht 
teilten, und sie befanden sich da in Übereinstimmung mit anderen, gleich¬ 
falls hervorragenden Rechtslehrern, z. B. Goldschmidt (Ztschr. f. Handels¬ 
recht Bd. 26. S. 606 ff.), Steinbach (Grttnhuts Zeitschrift für Privat- und 
öffentliches Recht B. 10. S. 202—204), Dr. Koch (in der Vereinszeitung 1883), 
die diese Bestimmung für durchaus rechtsgültig und außerdem für sehr 
zweckmäßig halten. Wenn der Verfasser des vorliegenden Werkes eine 
solche Behauptung aufstellte, so mußte er sie selbständig begründen. Die 
Bezugnahme auf die Bemerkungen des Reichseisenbahnamts genügt als 
Begründung umsoweniger, als auch das Reichseisenbahnamt früher eine 
andere Auffassung gehabt hat, indem es den jetzt weggelassenen Satz 
stehen ließ. 

Andere ähnliche Ungenauigkeiten übergehe ich in der Hoffnung, daß 
diese Liste genügen dürfte, um mein Urteil zu begründen. Sie befinden 
sich fast alle in dem ersten Abschnitt des Buches (S. 1—114), das in 
zusammenhängender Darstellung eine Einführung in das Eisenbahntrans¬ 
portrecht geben soll. Diese ganze Einführung bedarf, wenn sie wirklichen 
Wert haben soll, einer gründlichen Umarbeitung. Nicht nur die Fehler 
Müssen ausgemerzt werden, sondern der Verfasser muß sich in seinen 
Stoff ganz anders vertiefen, die Literatur, die er anführt, gründlich (lurch¬ 
arbeiten und auch andere wissenschaftliche Werke, die er nicht erwähnt 
(z. B. das Gleimsche Eisenbahnrecht, das Ulrichsche Eisenbahntarifwesen 
üsw.), studieren. 

Der zweite Teil ist ein Abdruck der vollständigen Verkehrsordnung 
uebst Ausführungsbestimmungen und Erläuterungen einzelner Paragraphen. 
In einem Anhang sind einige mit dem Eisenbahntransportgeschäft in Zu- 
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handelsgeriohts, des Reichsgerichts und der obersten Landesgerichte sowie 
auch anderer Landesgerichte in zahlreichen Fällen kurz hingewiesen. Zur 
Erläuterung und Ergänzung des Textes sind überdies viele einschlägige 
Stellen von Reichsgesetzen, wie Bürgerliches Gesetzbuch, Strafgesetzbuch, 
Post-, Münz-, Steuer- und Zoll-, statistische usw. Gesetze und Verord¬ 
nungen, nicht minder landesgesetzliche Bestimmungen beigezogen. Außer¬ 
dem finden sich an allen dazu geeignet scheinenden Stellen Hinweise auf 
die Literatur, über die schon im Eingang (S. XI) ein Verzeichnis der 
von den Herausgebern benutzten Schriften, betr. das Handelsgesetzbuch, 
die Eisenbahnverkehrsordnung und das Internationale Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr enthalten ist. Auch die wichtigeren in den Fach¬ 
zeitschriften enthaltenen Abhandlungen oder in Monographien erschienenen 
Besprechungen über einzelne Materien des Eisenbahnfrachtrechts sind teils in 
den verschiedenen Anmerkungen, teils am Schlüsse des Paragraphen (als 
„Literatur“) berücksichtigt. Dagegen hat sich ein näheres Eingehen auf 
Streitfragen durch Zweck und Umfang der Schrift verboten. 

Auf die zahlreichen Neuerungen gegenüber der früheren Verkehrs¬ 
ordnung ist überall am geeigneten Orte aufmerksam gemacht. 

Allen denen, die sich einen raschen und bei aller Kürze möglichst 
vollständigen Überblick über das umfangreiche Gebiet der neuen Eisen¬ 
bahn-Verkehrsordnung verschaffen wollen, können wir das vorliegende, 
in seiner Art einzig dastehende Werkchen nur empfehlen. Gerstner. 


Pietsch, W., Rechnungsrat im Reichseisenbahnamt. Der Eisenbahn¬ 
güterverkehr (deutsch und international). Ratgeber für Spediteure, 
Kaufleute und Eisenbahnbeamte. Zweite vermehrte und verbesserte 
Auflage. Berlin 1909. Preußische Verlagsanstalt G. m. b. H. 
185 S. 8°. Preis 3 M. 

Die erste Auflage dieses Handbuchs ist im Jahrgang 1901 S. 481 ff 
dieser Zeitschrift besprochen. Sie ist wegen der vielen inzwischen vor¬ 
gekommenen Änderungen im deutschen und internationalen Eisenbahn¬ 
frachtrecht veraltet. Der Verfasser legt in der neuen Auflage die geltenden 
Bestimmungen seiner Darstellung zugrunde und druckt deren Text mit 
eingestreuten kurzen Erläuterungen ab. Die äußere Anordnung des Stoffes 
ist im wesentlichen unverändert geblieben. Das Buch ist in erster Linie 
fhr Spediteure und Kaufleute bestimmt, die mit den Eisenbahnen häufig 
in geschäftliche Beziehungen treten. Die Arbeit ist sorgfältig und durchaus 
zuverlässig, und so wird das Buch auch in seiner neuen Gestalt gute 
Dienste leisten. r - d- L. 
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der europäischen und wichtigen außereuropäischen Staaten in den dritten 
Teil aufgenommen ist. Die Abhandlung über Technologie sollte, wie im 
Vorwort mitgeteilt, in zwei besondere Aufsätze zerlegt werden, jedoch 
konnte infolge Nichtlieferung des Manuskripts über „Mechanische Tech¬ 
nologie“ nur die Arbeit über „Chemische Technologie“ Aufnahme finden. 
Der erste Abschnitt des 2. Teils, der die Landwirtschaft nebst den ihr 
verwandten Betrieben behandelt, ist erheblich erweitert worden. Neu 
aufgenommen sind hier die Pferde- und Geflügelzucht. Die Abhandlungen 
über den Außenhandel und die Wollindustrie fehlen diesmal leider, ebenso 
im 3. Teil der Beitrag über Ungarn. Dagegen sind Mittel- und Süd¬ 
amerika für den vorliegenden Jahrgang wieder bearbeitet worden. 

Bei der großen Anzahl der Mitarbeiter, von denen noch dazu ein 
erheblicher Teil im Ausland wohnt, sind derartige kleine Unvollkommen¬ 
heiten des Gesamtwerkes unvermeidlich. Im ganzen stellt auch der vor¬ 
liegende Jahrgang wieder in erster Linie ein glänzendes Zeugnis dar für 
den rührigen Fleiß und die Geschicklichkeit des Herausgebers, den leider 
vor kurzem ein rascher Tod der Wissenschaft allzufrüh entrissen hat. 
Bedauerlicherweise ist mit dem Erscheinen weiterer Jahrgänge des ver¬ 
dienstvollen Werkes nicht zu rechnen, da nach einer Mitteilung des Ver¬ 
lages von seiner Fortführung Abstand genommen wird. 11’. 
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Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1900. Heft 12—21. 

(Heft 12:) Die Eingänge der Staatssteuern in den Jahren 1904—1906. — 
(Heft 12 u. 16:) Der auswärtige Handel Rußlands über die europäische 
Grenze im Jahre 1906. — (Heft 13:) Die russische Handelsflotte 1907. — 
Ein Oberblick über die chemische Industrie und den Handel Moskaus mit 
chemischen Waren 1908. — (Heft 16:) Die Belebung des Altai-Gebiets 
(Eisenbahn). — (Heft 16:) Die Einwanderung in die Vereinigten Staaten 
▼on Nordamerika und die Auswanderung aus Rußland 1908. — (Heft 17:) 
Der auswärtige Handel Rußlands und sein Anteil auf dem Weltmarkt.— 
Die Arbeiter-Krankenversicherung in Deutschland 1907. — (Heft 18 u. 19:) 
Der Getreidehandel und die Getreideversorgung im Jahre 1908. — 
(Heft 20 u. 21:) Eine wirtschaftliche Rundschau über das Jahr 1908. — 
(Heft 21:) Die Ernte an Sommergetreide und Kartoffeln (Fortsetzung zu 
Heft 7). 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik Putei Ssoobschtschenija). St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1900. Heft 12-20. 

(Heft 12:) Die Ausarbeitung eines Programms zur Verbesserung der 
innerrussischen Wasserwege. — (Heft 16:) Die Expedition zur Erforschung 
der Halbinsel Jamal (oder Ssamojedski). — (Heft 19 u. 20:) Rechen¬ 
schaftsbericht über die Emeritalkasse der Ingenieure der Verkehrs¬ 
anstalten 1906. 

Bulletin des internationalen Eisenbahnkongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 23. No. o. Mai 1909. 

Die Elektrisierung der Linie Heysham—Morecambe - Lancaster der Mid- 
land-Eisenbahn. — Das preußische Beamtentum. — Über die Einführung 
des elektrischen Zugbetriebes auf Vollbahnen. — Elektrischer Geschwin¬ 
digkeitsmesser und -aufzeichner. — Das Erdbeben in Süditalien und die 
Eisenbahnen. — Kostenloses Umsteigen auf den New Yorker Straßen¬ 
bahnen. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Bd. 88. No. 2284. Vom 3. April 1909. 

The Erie and its needs. 

No. 2285. Vom 10. April 1909. 

Electric Railway earnings in a year of depression. 

No. 2287. Vom 24. April 1909. 

Revolutionizing the System of rate-making. 

Deutsche Banzeitung. Berlin. 

13. Jahrgang. No. 34. Vom 28. April 1909. 

Einstielige Bahnsteighalle in Eisenbetonkonstruktion. 
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Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

190». No. 7—9. 

(No. 7:) Metod att försätta vagnar med skadade bärfjädrar i traflkdugligt 
skick. — Anordningar för omlastning af sfcyckegods vid amerikanska 
järnvttgar. — Statsbanan Järna—Norrköping. — (No. 8:) Anordnande och 
drift af elektrisk förstadsbana Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf. — Mjölby- 
Hästholmens anslutning tili statsbanan vid Mjölby Station. — Statsbanan 
Järna—Norrköping. — (No. 9:) Statens järnvägars malmt&gslokomotiv 
litt. R. — österrike. Elektrisk drift och vattenkraft. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1900. Heft 12—18. 

(Heft 12:) Elektrische Triebkraft mit Kontakten auf der Oberfläche des 
Bahnkörpers. — (Heft 14 u. 15:) Die Beförderungsarten von Getreide auf 
den russischen Eisenbahnen. — Der zweite meteorologische Kongreß 
(Endergebnisse und Eindrücke). — (Heft 17:) Über einen vom Ingenieur 
Golubinzew erfundenen Apparat zur Kontrolle des Schienenweges. — 
(Heft 18:) Das Stehlen von Gütern auf den russischen Eisenbahnen und 
das derzeitige System der Verrechnung der Einnahmen unter den Staats¬ 
bahnen. — Die Wahrheit über die Transkaukasischen Eisenbahnen. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

7. Jahrgang. Heft 12. Vom 24. April 1909. 

Elektrische Zugförderung auf der Strecke Dessau—Bitterfeld. — Aus¬ 
gleich von Belastungsstößen mittels einer Reihenschlußmaschine. — 
Messen von Erdstromdichten an Rohren bei elektrisch betriebenen 
Straßenbahnen. — Ein Straßenbahn-Oberbau auf Eisenbeton-Querschwellen. 
— Die Entwicklung amerikanischer elektrischer Bahnen. — Amerikanische 
Wechselstrombahnen. — Europäische Wechselstrombahnen. 

Heft 13. Vom 4. Mai 1909. 

Der benzolelektrische Triebwagen der preußischen Eisenbahnverwaltung. 
— Tunneluntersuchungswagen der Königlichen Eisenbahndirektion Saar¬ 
brücken. — Untersuchungstriebwagen für die Wechselstrombahn Blan¬ 
kenese—Hamburg—Ohlsdorf, — Benzinelektrischer Triebwagen der Ost¬ 
deutschen Eisenbahngesellschaft. — Amerikanische Lokomotiven, Trieb¬ 
wagen und Elektromobile. 

Heft 14. Vom 14. Mai 1909. 

Triebwagenverkehr auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen. — Akku¬ 
mulator-Doppelwagen für die preußische Staatsbahnverwaltung. — Akku¬ 
mulatorenlokomotiven über Tage und unter Tage. — Handbremsen für 
Bahnbetrieb. — Elektrische Vollbahnlokomotiven. 

Heft 15. Vom 24. Mai 1909. 

Die Aussichten des elektrischen Vollbahnbetriebes mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der militärischen Bedenken. — (u. No. 16:) Wirtschaftliche 
Bedeutung großer Überlandzentralen für die Entwicklung des Kleinbahn- 
wesenß. — Die Wengernalpbahn. 
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IfeftJÜ, JdBl itw. •- •>' : ‘ '•••’yV' • r ’’ 

Cfber jten XusaraoienUsuHr vüo SWecketalÄnge, augfwlgp* ÜiilglÜivg* und 
pt$thr ;l^üÄvutivi>. Beitrag nur Frage des Äötr^bs* 
eiföktnso.iier Voilh.ahBlokOißivcivt'ii, 

Elektrotechnische iwd |M»lyteh|»wf#che fttnarfech«*. Potsdam. 

Jahrgang Sh. Heft TL V»,» i& Mai l<*W 

jKlefc^riacfa :hpjt«Pb«UP B^ti Märtigav'r-Chätelard. 

EiektrotecliHssch« ZeilaftimfB Berlin. 

BO. Jahrgang, Heft 18 ^»jtil Mai 100t>- 

i» lieft- J»c| l)i«. yiektrisehe Bähptitah'u Upitoi‘dfXm---tIfl,ag—■SdieveHiugi'tf. 

HeiV'SS. >>» ,iij.^«öt'isal ■ ^ --. v .. 

(Bjcr das Aos}>reitharj ^UBarip-e!u:r 

Engineering. ImmUm. 

Band KJ. No. Ü3S8-^7| Vom 1ü April. biV n J.ioi SPOii. 

(Not aäs.9:; AM< ai« KniiüfHys and thft {'«iam- — -Th« Rfd'Hvay* nf 


■South Australfs. — .(Nm d300;) The TiaHwHya jtf Wester« AustraJu«. -• 
Argentum ?t<«*! m%- j.y «flAirs —' (Ko, 4361 r/ Expri!«# lößumouve. Pan.«*• 



..Bi^vjßgiiyöatl-; - — The present pugltiott oiP Ratlway eieefri- 
fiCÄrtOÖV -"■> SKSdä^: Iren and stegl |irn«igctid» I» rag«k|tt vear*. — 
(Mp. !> Twßlvts-dvbotded tanh Cpwpanj. 

riijü. — RävlrVay development in China. ~(lio-'&{}!> :i Paris MetrPpPiitan 
R;».iisvay; — l>ecreaH.e .in.ftnilwjiv■ faiaüBca in-190p. -*- •;??»»..*Äö7d The 

R*ilway copfcrtflacip 

, v Engineering New». New Vpchv 

Band *1. i%» tfr .bi» i?l. Vom j. April, bis ;>?. Mai KW. 

••• •-' 1‘Kö. Utü Orighi and Work. <«f tlu? hürmw of expiaPiree., Ainaripftn JRailwav 
arsodatioi«. — The Average .«jo't tl and cost of movlug freight by raii 
and t>y cnnal ~ Grade eropyin^; olHtiuiatitm. <Nö; v iA.) Grade aöd (in« 
revisiwn and h eenervte vcmiPtyk ardh l-rJüge, C«itMbei‘S«od Valley ßallws.v 
4ßc) Eiectric lttterRickiggaltern für thp Sweet Kaih 
way> nt ti' 1 * i »ioM »tatioii PidsH. WstshlegMu. — .*$&• M<:> Train dNfr.'t* 
srhin#f. hy t»iiephPne; <A| Um Rep« Uiaridfijip Pluiitic Railasj’ — 

The ■pf«*Mc»ü nf redpeing foiioko-v.r. ■ Tkdiroafllo - (,N<y 17 } Ht-svv pfts- 

«it'rigi'r ti'.'.'iitffOfi’Virs <>[ Ujp tr. V$ t f i eiteJSl Wüstem Rsilwtty of Ftnpec — 
(fbe 1 *ie.^trtAkt«tEtsvi w Prp #res» of 1910,. — -Hegtiug h tTplley-ca* hara 



ruTiw tl.e- < '.Mitral Afiterimri i4«htpiir.. — Storage-haltory RsiJwi»y 
cArt, Prusrsimi Sts(v ~ Piitdicity fco- Uaihvay ac-eidt'iH* ~ 

A«« '‘mt..*grpiio« .»»»mihtem for 'r..i t ghoe>;* of flaihvay rrn-k. - 

.VÜ5W3I iVo Badwiiv# nf ibt) United StaBü, -- L-- 

’ ■ ■ ■ 
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Screw spikes and improvementa in rail fastenings. — Reorganization of 
the Intercolonial Railway. — An automatic grade-crossing gate. — 
(No. 21:) Flexible staybolts for locomotive boilers. — Rock tunnel advance 
and rock tunneling machines. — A machine for tunneling in earth. — 
A side-rod electric locomotive. — A rail joint of the wedge type. 

Le Gtänie Civil. Paris. 

Band 55. No. 4. Vom 8. Mai 1909. 

Pont de chemin de fer sur le Song-Ma (Tonkin). 

No. a Vom 19. Juni 1909. 

Locomotives pacific compound, & quatre cylindres, de la Compagnie 
d’Orl6ans. 

Giornale del Genio Civile. Rom. 

47. Jahrgang. Januar 1909. 

Risultati delle prove di trazione colle nuove locomotive delle ferrovie 
dello Stato. 

Februar 1909. 

La trazione elettrica al Sempione. — Le ferrovie secondarie e le tramvie 
in Francia. — Influenza dei sistemi di esercizio Bulla potenzalitä delle 
linee. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 64. Heft 9. Vom 1. Mai 1909. 

Preßgasbeleuchtung. — Eine neue selbsttätige Mittelpufferkupplung. — 
Bahnsteig-Gepäckaufzüge und die neue Polizeiverordnung, betreffend die 
Einrichtung und den Betrieb von Aufzügen (Fahrstühlen). 

Heft 10. Vom 15. Mai 1909. 

Die Bahnhofserweiterung in Vohwinkel und ihre Einwirkung auf den 
Betrieb. — Dampfverbrauch der Lokomotiven. 

Heft 11. Vom 1. Juni 1909. 

Maschinelle Wagen-Rangieraulagen, eine Neuerung für den Verschiebe¬ 
dienst. — (u. Heft 12:) Bau elektrischer Hauptbahnen in den Vereinigten 
Staaten. 

Heft 12. Vom 15. Juni 1909. 

Elektrische Uhren mit besonderer Berücksichtigung für die Eisenbahnen. 
— Neue verbesserte Federzeigerschnellwage für Stück- und Eilgut 
abfertigung. — Eindrücke von einer Studienreise nach England. 

L’industrie des tramways et chemins de fer. Paris. 

3. Jahrgang. No. 4. April 1909. 

Los chemins de fer vicinaux en Belgique. 

k’togegneria ferroviaria. Rom. 

3. Jahrgang. No. 9. Vom 1. Mai 1909. 

La quantitä e la spesa di personale delle ferrovie italiane dello Stato e 
private in confronto con quelle estere, tenendo presente l’importanza dei 
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ri8ji«.itlvj trafäei* £<?r fpjanto 6 ppsslhjlp, «findiß. le coadiaioni locfiti 

. t«ä. Lo svßwppo äjftile *b*def*mtö tu ft*lia eiaminittö 

Ju rpiasipoft <vt prpg?esso e«onönii«o uagwuttle. 

Jom-usJ dPit Abieilpiig ^i- rSimtiatilt und Kaftp|f)-öi>bjsP «le« Mfaistemm« der 
Veikekrsaos’tftltej» (Shm-»«l otdjela scatinttki i kmrfceg'mpM Ministem»:, 
pufcet. espöhadi-teptoiP)^), 35. Jahrgang St. Fetönsburg' (tu m*«fcbb*r 
Sprache.) 

190» Heft 4 

Statistik «Up* die^ »boten und die «’JcbtfgatftO Bp.fprdenipgswsßiogen 

in* ; JNsiitfsoftmvUiük —* 1)10 Befurdftruog vatt. Steiiakobleß, SaL-NAphtha- 
prcniokten -Pttd. im Januar 1906. —> Ihm? den IJisibftd des ^iVI>- 

Wln*el(v.ij ♦Vpww’wpi'pfi zur BeuUtzung dbreh Schiß« von j-toijf,r Lsd«- 


•i • 

Wt 



über. die Jäi^pajhahh»t% in Roßlaud nnd im -Ausland >', Apis*,Mg «uh 
1 ‘ dem Berit b* dtt Biidgetkpmntis&jpö der zweiten Helebäduma. - Die .„jus- 
iuhr sftmtlipher FiergwitrkJ.giUpr de« «üdiidteM Rttßlänctft mit tfet £wv- 
bäbu i«J .iahcp HJUS Im Vevgfoicb zum dafcre 1907. — ßuÖPtin So. 1 der 
fcu« bIIcii iieaaorts gwearRtijengeswzieiy Kntiunieeina £«r AufatelluaK eit*« 
ArbeiMplans zur Vurbeatwmi.ng' «tu! Ausgestaltung dar•\Vuwiiwwi. dt» 
Reich». fAls Anhang S, t~ (Oi.) 

Jonrftei des Ministeriums der VerhehrsaMstaltati. ASiiurnftl Ministerstaa i'ntei 
ssi7ü)>xi‘i'.t>r’heaija.) St. Petersburg. (ln ruasifttüer Sprache.; 

tau». Heft, a . 'a . /’] 

t>it> fluaazH'iteu Batrie^fiergeb&issfi des rusaisebew Eiscubalumetzes ui 
aeb Jahren nw —U«»i. ~ -p»» preußisch?'. Ministerium der öffeptlisha»! 
Arbeitan. - Übet die Kuswirküug de.« Froste»., und ßnr aitttOSpiuirBttieri 
('.i/iflÜBSt* u.i.vf.S/d)4f!Ös'ehunpö)) und BbtoatigijAig- — Nfe&e .Tfreort? 

. ..-,J t' .SW -A.W ,.xV^•J.s ,ü‘ 





Belügt« vop BrduA^U’ßiittpget) miftelfl EitttPhteSiihdhg mit Zement. 


■.J.. p | ra ffis p __ . ... 

The Journal of the Am«man Sottet) wf ««echan'ical engiueer*, New Votiv 

Band 3t, No. 0. Juni **-«»)( 

Carbonlv Meid und i<* *u>fagp'.. — i'ue! PtWnpmy te»t*. AftbJüia«< ,, i 
ijo'mpound h'ComtHic.;*», 

The Juurnül «tf rPUlk^Hl K«*»ii*:»ui). Chicago. 

Öftttd 1t.:’ S»i 4s • A'firü' j »)**; • 

VflStipLo» w Bh especial tefemtee lo the physicmi v;di*ftiC'it 

xjuM'iu'jnAAta'.:. ■ ' .' ' • ^'. 

Jouniai Pf tfcfe- •Wipe^yb SöSpileij? nf Engineers, i hicagp. 
ftßiid 11 No. i F«'.brnur imre 

hAgiu* - fttbig in Ute VVe-i. m early »lay* .and. duriaar the war- — The 
roeil sd'tunti'öii bi' loday?-' ' ' 
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Die Lokomotive. Wien. 

8. Jahrgang. Heft 4. April 1909. 

1—C—2-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schneilzuglokomofcive Serie 210 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen. — Der Schmidt-Überhitzer in 
England. — ‘/«-gekuppelte (D) Tenderlokomotive für die Prinz Heinrich- 
Bahn, Luxemburg. — Personenzuglokomotiven für Portugal. — Ein Bei¬ 
trag zur Lokomotivgeschichte. — Ergebnisse der Versuchsfahrten mit 
Triebwagen und leichten Lokomotiven auf der Lokalbahn Prag—Modfan— 
DobHS. — Dampfdraisine der Graz-Köflacher Bahn. 

Heft 5. Mai 1909. 

Die Lokomotiven auf der Mailänder Ausstellung. — 2—C—1-Vierzylinder- 
Verbund-Paziflc-Schnellzuglokomotive der französischen Südbahn. — Die 
Akkumulatoren-Doppelwagen für die preußischen Staatsbahnen.— 2—B—l 
Atlantik- Vierzylinder -Verbund - Schnellzugrlokomotive, Gruppe XB der 
königlich sächsischen Staatsbahnen. — Lokomotivfeuerung mit Petroleum¬ 
rückständen auf den rumänischen Staatsbahnen. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn- 
wesens. Wien. 

17. Jahrgang. Heft 5. Mai 1909. 

Über das königliche Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. 

Notizblatt der Kaiserl. russischen technischen Gesellschaft (Sapiski imperator- 
skawo russkawo technitscheskawo obschtschestwa). St. Petersburg. (Tn rus¬ 
sischer Sprache.) 

XLI1I. Jahrgang. 1909. Heft 8 und 4. 

(Heft 8:) Der in Betrieb genommene Aerostat „Kleman Bajar u . Die 
Aerostate und Aeroplane als die neuen Verkehrsmittel. — Die Organi¬ 
sation der technischen Arbeit und der technischen Aufsicht in den Werk¬ 
stätten. — (Heft 3 u. 4:) Das Budget der Petersburger Arbeiter. — 
(Heft 4:) Die Katastrophe auf dem Rykowschen Bergwerk am 18. Juni 
1908. — Jenseits des Ozeansr. — Die Grundbedingungen der Arbeit und 
der Industrie in Kanada. (Auf Grund persönlicher Beobachtungen und 
Studien an Ort und Stelle.) 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden. 

Baud 46. Heft 9. Vom 1. Mai 1909. 

Gleisbogen mit unendlich großem Krümmungshalbmesser in den Bogen¬ 
anfängen. — Lokomotivbekohlung. — Der Verschiebebahnhof der Nord¬ 
bahn in Straßhof. — Regelentwürfe im Eisenbahnhochbau. — Halter für 
Schaufahrpläne. — Wasserabscheider der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft. 

Heft 10. Vom 15. Mai 1909. 

Kolbendruck-Schaulinien und Anfahrvorrichtung der 2—B—1-Vierzylinder- 
Schnellzug-Verbund-Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. — Die 
Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Cöln. — Dampftriebwagen 
der Bauanstalt „Maschinenfabrik Eßlingen. — Wert des Geschwindigkeit»- 
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(i..-S'frs vo<i Haiillbälter. £'i.stt«balmtnritaSl bei Talsee. atp 7, August (>iu7 
: >- in. Heit l.l:) Stoß' und Ii&ne der Eisenbahnschienen und ItadrCifen. 

Heft 11. Vom l. Juni löCÖ. 

Neuere Einrichtungen in Heu LoJuiöiotiv-ÄusUeasertiuffsweibStätten in. 
r.tdn*N«pjH'«.\— Neuere Persouenzuglokoinotiven in England, 

H»ft Ij*. Vom 15. Juni 1909. ■ 



Österreichische Eiaeuhahhzeitasg. Wien. 

fÖ. Jahrgang. No. .13 .«. tft Vorn l. Mai bis 1. Juni 1909. 

(No. 1.5d Die RftrveritniSr von Liegenschaften ira Enteignüngsverfahren. 

- iN<-. 16-j Dvc StruÜer.UnnlvVirrenapfticbt der Eisenbahnen. 

OslerrcMchiÄch-nngffrtse.bnÄ EikeftbRliRbfatt, Wien. -■f-.-i-'v.-i-' - v 

14. Jahrgang. Nb. J6—M. Ö2. April bis 1,7 Jn«i 15)09. 

(Nt>- 16;) KohUtufOriienuig und -rerbranch irr Deutschland. — ui.No.17:) 
dT> Jahre elek tri.se her Bnkubetneb io Österreich-Ungarn. — (No. IT:) Süd- 
bahn. ^ Übofeiiibt der iuj Bau befindliehe» EiseVibafenlinieti. — tNö. 18) 
Zur ElektriKgitimng der Alpenbaimeri. — Kaiser Ferdiniurds-Nordbahn. - 
(N’a.KM Di« ngiie ötdipjderuhg üüd Nijnifcrjejrtipg des Güterwagepparlies 
der k. k Saterroicidschtd* Staatslmlunm. — Die wirtschaftliche Bedeutttng 
des^ .FrciD,d)tuyt^k.^bj^ j’Ür Tirol — Die staatlichen fäsettbahbbauljft »!% - 
tNti 5öti Öi?; 'Iv0hlfrnsubb\is»ioii der Staatwidsenbahncerw*H«äg ffrr i9KV 

— 1 »er Bahubftu Krf'-ins- virafn. — Da.» Bote!- und V*rp))egit»g»wi-$nii auf 

de!) gngBsfehett£i*g«fbKh»ifMh : E~ fNb. äiij Zut 'Verstaatlicftung lief Wiener 
StadtUfthrt, rr'_ US»; ..ßfc- * • AVittfclr- äbet die VoTaiaatBfhutigsaktioB. — 
r'jNii- 'S:! -.Eibe v'cd.aodiiing über Staiiousgebiibt — (No. 24;} 0}* 
EirleitgTing vou • i(Jd ibiteruattoUftlon Eist®' 

bahufracbcvorkfbr. - ' Die Wofmuags.försnrge der Staats- und i’risaf- 
bnbnrii in Mafer-NtCll 

Ruilroad Ag« QimtUt. New York;,- .-.V-.;.' 

Bund 46. No. 46. ■ Vojn }6. April U«>9. ; ; *•• 

lmprO'S’ed shnp brgMdaatio«. -VThtVNew- l'ttgland rute(d&|ifew-^';|4^r 
Uttg »iown Oy tütidauieüiÄis STfav'-slrftiigtb' of briek »u*i i.ewa-cott» 

block .‘olnrons. -- Jl».lwov p.vv, - Haihyav c.apisät and vatui-s. - 

Rail irtiluieft-on ttu- Uwk' Island iines. — Public: regulafion and 
ui H:«ilws.vy. — 'ii> riic Alton fhdp, üloolninglo» — New l-umnte* 

tiv^' ti*!»aur- oök, Battl« Creek, Michigan, — 

Viymudii'" .-r. 

No, n. Yotb ..lurii Uüo. 

Prety-etii « ci.aiiugs für titrsii niaU fl/il — i ntvermneni UÄ«hb5i's o( 

i .,u.ida. - Opiuating re.-mit* in 1906.. — Lobbvtug vrilhtb« pno«!»*. 

The MWStWMt»'» weigbts. v»fs|'i>w Triaight trains. — Big 

at InitiHnöpidiät. Bush track böUstructiOii. — Ooods Mß, 




ym? 

J ;'X 




Go. gle 


' 

Original from 

JNIVERSfTY OF MICHIGAN 





Bücherschau. 


1085 


spark arrester, Caledonian Railway. — Report of the Boston Metropolitan 
improvementß Commission. — Reservoirs for petroleum dregs for Rou- 
manian State Railways. — Railway and commercial Situation in Japan. 
— Electric headlights in North Carolina. — Rates on iron and Steel, 
America and Germany. — Train accidents in March. — New Railway 
law in Texas. — Railway capital and values. — Pflasterer’s controlled 
manual problem. 

No 18. Vom 30. April 1909. 

The rules of car interchange. — Saving bank investments in Railways. 
— Proposed electrification of part of the Grand Trunk Pacific. — Mailet 
articulated compound locomotive for Southern Pacific. — Graphic Präsen¬ 
tation of train resistance formulas. — The Chamonix—Martigny electric 
Railway. — The Connecticut Railway charter decision. — Handling 
materials and its relation to costs. — Technical journalism. —* Railway 
regulation in Holland. — The Railway, the man and the accident. 

No. 19 . Vom 7. Mai 1909. 

The commodity clause. — EfFective work by the business association. 
— Emergency telegraph lines for Railway service. — Nebulosities for 
the Sherman Act. — (u. No. 20—22:) Railway rate making in practice. — 
Traffic studies. — Train resistance. — Accidents on the Harriman lines. 
— (u. No. 20 u. 21:) Notes on Railway electrification. — Improved coal 
superheater. — English Railways. — British locomotive building. — 
Examining trainmen. — The commodity clause held constitutional. 

No. 20. Vom 14. Mai 1909. 

Transcontinental freight rates. — English Railways. — Government report 
of block-signal mileage. — Shop notes from the Chicago, St. Paul, Min- 
neapolis and Omaha. — Sudburg-Kleinburg branch of the Canadian Pa¬ 
cific. — New 4—4—0 engines, North Eastern Railway. — Percentage of 
air-brake cars in trains. 

No. 21. Vom 21. Mai 1909. 

Rail sections and specifications. — American balanced valves. — Electric 
train staff on the Southern Pacific. — Notes on Railway electrification. 
— A Suggestion for tie rods. — (u. No. 22:) English Railways. — Electric 
safety device on the Berlin Elevated and Underground Railway. — Con- 
version of the new Canaan Branch of the New York, New Haven and 
Hartford Railroad. — Comparative rail specifications. 

No. 22. Vom 28. Mai 1909. 

The Railways of the world. — The future of the holding Company. — 
The Jacobs-Shupert locomotive fire-box. — Traffic and transportation. 
— The operating Organization of the Union Pacific and Southern Pacific 
Systems. — New Union electric interlocking. — Tariff filing cases; Penn¬ 
sylvania lines. — Train accidents in April. — The passenger rate of the 
American Railway. — American Railway association report on car effi- 
ciency. 

No. 23. Vom 4. Juni 1909. 

The Cincinnati, Hamilton and Dayton taken over by the Baltimore and 
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Ohio — Tlif low eMrVv öf Raü^ftV .fomyJö*ur«s - Ku&Ush Hitilwnve - 
ImeripeXiog )«.Etmtpo. - Dgiteßis mf articjuhued Msliet n»nif»ou»M 

iniiiiun f/v# f V* k\ _ f'Kly n>y* tatiav atiVi*. Ätiir^ruVöri 



thu'igbt» of .'ui idte «tr — 0&\ri|>HW»t-iVe sututnary of freight efrV 1f> -<iet 
viefe «o thi?"i«älw%S ös^'tbe ifnJted SÜj^ife '**- Cu> Kö, S4;I Hirfiw»}' riit« 
tn&kinjäT in — yu ^<> ^i:} Grflia Ijanid'tiiig. Rfthe UoiJed Slä'W^ 

— The jiasM'ritg'K rsf-e. !if tb.K American Pailway. 

■• * . ’ . ■/.’ ■' ' y ‘-• ’# XpyX'; '■ t ' P : s'''l \ P /;<!;!•’ *■ '/ i 

No. Ü4. Vom 31. Jom ItfÜft 

. 

The trahi auditer-a f obt'üri’üg«', — Göv«fh»si»ht supt*irvT6i«> of iocymidi!’* 
boüer insfitfcttatt.' — fthiUigöÄ i« flifc pÄcibc 'epfls't Situation. Th»? öai- 

vöifcot) «ansvwAy. - Feekage r*t mifvU*« froui S(. U.mis. - Tf.wk 
tßetVpg apporatus. — Air-Utoke hoi« estoyntirtg nwfckipe st %äJa*T<t |ho{f* 
of tbe Northerb PacJtifi. — The spsnotmore; upp-.r Jert vf, <vppm- right. 

* inforontional KaÜwav general füreiriftpe dkwjijifitlo«. — & com- 

pstrterdsmf loeomoUve btttldl/tjg Ui tilg'l/nttedStal«» fe'onusiüy suni Ffaw» 

— Jlaii.way Signal association.,— Our engmiHTittg •eduwatiffn and tlie 
m.eü U produces. 

The Raihvay Engineer. London. 

Bftüd SO. No. m Mai 1909. 

30>ton i-oai tip htfisl kt .'South l>ock. Swansea. — Ndtqcöiv Ibilteo 
compound ItommiMivOf,. —. IJidu.d SteUoi ibvlwfiy», — CVat'kiisg «r -Äri'd»’- 
tirebos bi dos-' • • LowJoh rmid nud Ardwn-k 'vUleoiug, Lamioa arid North¬ 
western R-id'-vay. - 4-cylindtr rompoomi Ü-O 4 engi»*-. - Äusttrj(*n 
Äfftte ltalhv*v$. w FpriwirtWid . w »y , -t sEJeetrie dm-mg of rsadilft« slüipv 
At pouUo«, Uichiotibd. ao»i bogiei ■■.(Hit- 


ehrriag«»»Sb«th i?i»sk'rti and Ob&thflin~^ Electric lecmoociies 
Üdr ftaiiw/iy tr:»iCf»?..—• Aftiouiatöd cotnprUtlid 'ki<;o«fK»ifV«.a. 


for Hoilwpy 
No, m. Jqnf 1900; 




Jiaywpnda* tnfile: «igHni-wiry curfiier;air«iiJW)ts 

Viioä, - Nott'» >.'»» Italian »«ejofuoüves.-. ; -- iT.ara^. >«•§!«•', iT.-tiia 


owjid eilte, duriug 
li.iiiah State 



•tmpjeri viybipoond 
Wcfisiiig fiingle Jitifrt v. itiioijf ./fi >im OrdOi-g'. The sigoolhn^ ?'f Gi»-" 
gttiv f-ai,*.i!>ntari 'Koilwny, 

... The iloil'ivay. Nrty*- ^EoixUiro.c 

».;«.«ui tc,i '>K;i ^ -,*rt?i i^w 
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fish express" van. — Railway Companies as dock and ship owners. — 
Danish State Railway fernes. — Electric Suspension Railways. — Wear 
of rails. — Fuel economy tests. — (No. 2362:) Midland conciliation award. 
— Mails c&rriage by raii. — Railways in Turkey. — German passenger 
traffic. — (No. 2363:) Railways and taxation of land values. — (u. No. 2364:) 
Railway operating associations. .— (No. 2363:) French Railways. — 
Canadian Government Railways and canals. — American accidents. — 
(No. 2364, 2365:) Railway electrification. — (No. 2364:) British accidents 
in 1908. — Railway benevolent Institution. — Fatal accidents in 1908. — 
Light Railway Commission. — Eastern of France Railway company’s 
patronal arrangements. — (u. No. 2367:) Modern methods and mechanical 
appliances in Railway Offices. — Midland rating case. — (No. 2365 und 
2369:) British Railway capital. — (No. 2365:) Railway bills in Parliament. 
— (u. No. 2368, 2369:) Railway Companies as dock and ship owners. — 
(No. 2365:) Ferro-concrete sleepers. — (No. 2366:) British Railway Com¬ 
panies amalgamation schemes. — Budget and Railway Companies. — 
Railway nationalisation and its supporters. — (No. 2367:) Railway returns 
for 1908. — Rents for sidings. *— (u. No. 2368:) Railway bills. — Railway 
and Canal Commission. — (No. 2367:) Working of traffic during obstruc- 
tion. — New locomotive shops of the London and South Western Railway 
at Eastleigh. — Train ferry for Nigeria. — Increasing the life of loco¬ 
motive crank axles on french Railways. — West Australian locomotive 
work. — (No. 2368:) Passenger traffic in the past halfyear. — (No. 2369:) 
Rolling stock and Railway finance. — South Wales coal trade. — Foreign 
Railway working results. — Railway conductor abroad. — Railway bills 
in parliament. - New dock at Southampton. — Railway exhibits at 
Shepherd’s bush. — Railway permanent way. — Superheating in loco- 
motives. — Maximum weights of slow freight trains. — Railway through 
Mont Blanc. — (No. 2371:) The whitsuntide holiday traffic. — Railway 
Conference. — Locomotive tests on Great Northern and London and 
North Western Railways. — A vailability of tickets by three Companies 
notes. — A modern Railway problem. — The cupdetonating sparking- 
plug. — Driving headings in rock tunnels. — Railways in China. 

Railway World. Philadelphia-New York, 

Band 53. No. 16 bis 23. Vom 16. April bis 4. Juni 1909. 

(No. 16:) Statistics of American Railways for the year ending June 30, 
1908. — A unique Railway dynamometer car. — A new American 1 200 
volt direct current Railway. — (No. 17:) A plea for moderation in furthrr 
experimental legislation. — Seifmade presidents of our Railroads. — A 
comparison between German and American freight rate« on Steel. — 
(No. 18:) The freight rate question. — Steel Railroad bridges. — Ginnt 
locomotive« for the Southern Pacific Company. — (No. 19:) The ltailroad 
Situation from a manufacturer’s point of view. — The Schlevder smoke 
and cinder prevention device. — (No. 20:) Can the authority of eongross 
be extended over Interstate Commerce. — Protecting Railroad Investors 
ag&inst competitive Railroad construction. — Wliere reform in bills of 
lading is mainly required. — The neeessity for one central authority for 
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f^iiWiiy regulatlon. — Publicity if>t Raüroad .. &ö»l.h,«B4l&i£ 

«quipnif-nt «f the Virgijiian Railway. ~ (NoVillri ’ÜwiSfe 
l lFÜi> ageuey. elTicioncy. •-— Links in the Kaitroscf ehrau. — Th«' «a?a iraa>«or- 
tsrtir.ti af explosiv#^: .— A no'v«l «tacttfe bcnptotiTe« A eoiiUmjntfs rail 
Vhich eilhwoafas frag» and guurti taüßyv-. . (’No.ig?:/ Operst«;# argadmisou 
of th# iUrrimm fines. Eögiiieeriag Problems ot the VjiRiniaii ßaltwiy, 
>L Scjöit^ pteve^t'jv'« 1 ti reiatüm to eotabusdon '-*- Aa Aifttiicftü j&- 
dectric jntfet caiv ^ A iitt|qup truck gmkrag räacfctine. — (Jso.$$V) Trafik 
prphlwos fron: ihc. earrieiV vievy point. - The transportatiou 
i« «opiri-V' iiaitrojui n*eö. ’-*» Th«;'öS4 ari^ukl fcortvenilori fcy i^ljbabv, 
»Löss ^Iscwsseä by lh^ ö&oeral Miuutgets Assomtjfm ft.f 

the Southivtst. —- Titaiyum »tloy in rails and car wheels. -- Mod*«)' «ost! 
handiing inaclnnery 

Rovne general« des dteraius *1« für et des traraWfty« Pari-. 

3S. Jahrgang.- h HoJbjubn No. 4 April ljfftö 

KntP rfür lrH roiiilniouM dp des .UKm.iw.in.ft» aur, Eta«»*0ni«. 

i>u Allomag»«* et er? Frj»«tu?, i»t< eiiemio da IVr fii<jtropolit;m> de Paris 

S»>. i. Mai PH«. 

Not«’ aur (H&ilTdammt <t*y cowrnps H <i** .-tUgnc<n?nta.<)«ti*. l«s vatot 
df. eheitiiö» rÄe' 4<P:- -r Oßpeur de 4a C'ojny.ayoi'p 

d’OriAaes. - Ajukijdi 'siix Jesmeifjodr? de reeWehe* er de röafisatia» 
lies aeeienchexnetus »jaa. ldyiers d a isi uilt*s ilhjn* ieH eftfe'uHJS 

cwtttäleik'. Stati.stiqne ilc» elleuiMis de fet- äda fiiatS'linie pttur 1‘ßteL : 
ri«Ä Hai^saat le HQ jniti iflfiß. •’• - ^ ' • ■ 

No. t. ,hiöj I9dy. 

Note sur 4> cofisdructkn des locmnotircs.. aax jKtnäS'rßi*, eo Alieni*#« 
c.) vr« Trane«. — JPfocAdtf tle reparation de pjaiprps .rabuiaires, a'ii nn<y« 

■ l :.^ra!>5 et deTnignes iileiAes -- Note sur :L‘> duOeios de l>r de 
','hnie. 

Rmylscliatt für Technik üind Wirtachaft. Wwp^.Pfi^-y-öerHp- 

■ ä; Jahrgang.- No. ik Vom 27 . April .iftöö. . . - 

• '£*ir Tiiiifi-et'dfi.i der östorrcU'iuselieii 8 ta:tt»L;.»linea- — Zur frag'• der 
iioaeu t-LiiaKuirift*. - l uv kiekfrisioroog dor A!pe!>?»a(uiiHi. 

S«., Ö. Vom .4 ' . •. ■ }/.''\ 1 ; 

' ^teneAfb« SehueiUiige. 

Na, iOi VotiC : p; Mai ;■««. ; 

Zur ivei'i ^.'»Vt!:;.iiu,i> 4 «i>. isft U- VfeIiiseM«■'! Sf?fja!i!i«.-u. 

Nu. ii. Vo-.. io -i-mi VMi 

I>öt I)d«n#<AierhaiirtL. ' - •• 


Schwouorische Ouiizoiinnp. Zdrnh. 

Ban«) S3. No. lt, V-eu -Jt. l uui vaf.t. 
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No. 18. Vom 1. Mai 1909. 

Die Gotthardbahn, V. Kreis der schweizerischen Bundesbahnen. — Die 
neue Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit drei gekuppelten Achsen, 
Serie A s / Ö , der Gotthardbahn. 

No. 20 u. 21. Vom 15. u. 22. Mai 1909. 

Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 

No. 22. Vom 29. Mai 1909. 

Die wirtschaftliche Linienführung bei Gebirgsbahnen. 

No. 23 u. 24. Vom 5. u. 12. Juni 1909. 

Die Bahnlinie Davos—Filisur. 

No. 24. Vom 12. Juni 1909. 

Über die Bemessung der Umdrehungszahl bei elektrischen Bahnmotoren. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

6. Jahrgang. Heft 21. Vom 22. Mai 1909. 

Elektrisch gesteuerte Preßluft-Stellwerke der Schweiz. Stellwerkfabrik 
Wallisellen. — Neuere Erfahrungen, Verbesserungen und Betriebskosten 
die sich auf die gesamten, für elektrische Straßenbahnen verwandten 
Bremsvorrichtungen beziehen. 

Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1909. No. 16-24. Vom 16. April bis 11. Juni 1909. 

(No. 21:) Lokomotivets Utvickling. — Sfcationsbygningerne ved Flisen — 
Elverumbaneu. — Anvendelse av Torv ved de norske Statsbaner. — 
(No. 23:) Grundtroekkene for opstilling av transporttakster ved jernbanen. 

Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

3. Jahrgang. No. 30 -37. Vom 24. April bis 12. Juni 1909. 

(No. 30:) Ergebnis der mit Eisenbahnmaterial angeatellten Güteproben. 
— Nordländische Gebirgsbahnen. — (No. 32:) Automatischer Billetverkauf. 
— (No. 33 u. 34:) Die neue Lokomotiv-Ausbesserungs - Werkstätte in 
Königsberg i. Pr.—Ponarth. — (No. 33:) Die portugiesischen Zölle für 
elektrische Straßenbahnwagen. — (No. 34:) Mehrfrachttelegraphie nach 
Picard und Mercadier. — (No. 35 u. 36:) Betrachtungen über Kurswagen. 
— Aus den unter Leitung deskgl. Eisenbahn-Zentralamtes stattfindenden 
Oberbau-Ausschußsitzungen. — (No. 37:) Die Eisenbahnen in Peru. 

Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Band 51. No. 1321 und 1328. Vom 22. April und 6. Mai 1909. 

Die Entwicklung der bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen. 

No. 1326. Vom 27. Mai 1909. 

Der Staatseisenbahnbetrieb. 

Zeitschrift des oberschlesischen berg- und hüttenmännischen Vereins. Katto- 
witz. 

48. Jahrgang. Mai 1909. 

Erläuterungen zur Tarifstelle „Eisen und Stahl* in der Güterklassifikation 

Archir für Eisenbahnwesen. 1909. 7 Q 
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des Deutschen Kiscftbnhngütcrutrtfs, Teil i Aiu. H fiiiJtfg vom ( April 
1S09. 

>-'. . 7 . '■'} •’> • 7 ■ .V* ;; 'v *. V ei. v ««ri»-***.*»e I V;'y\,..iy ' .-V 

Zeitschrift des iistei'reichincben lagetticäf- BJid, Aj'«hitt>k<ÄUvß»'eih8. Wien. 

Ui, Jahrgang. No. 20 u. 21. Vi.m u. u. Si. Mai Hx#. 

Die SchidßuMiwanderang «nd ih?r: V.'tlu'jtueg'. 

Nt». 22. Vmn 28. Mai i:K# 

Kinn neue UnlcrRrundbahn • in l'h»)ade.ipNi ; ü.. - S »>m Hm. dm Ba-rtärt- 
bfiltj.» - Di- wetii'nfbntirge Al>nuiv;unir di‘r.Svhir > !K , f'i - Nene eieistfi,«che 

J-L j, ■ . . *. A’\ i, * ■ ,«-7 . ..-i ■ ••• ,'l ’ '» / • ■. • . 7 .• , :k ' 






No. 24. Vom 11. Juni HX#. 

(Ut. No. 25t) Dt-r Bau des rsitfihiitnUHiiiftis. — (No.- -2-i:} Üb*»rgaugsk.«‘m>i; 
und deren AsöchlHS ar« die Kahnfcri;»«umngen. 

Zeitschrift des Vereins deatseher Ingenieur». Berlin. 

Band 53. No. 17 u 10. Vom 24- Aprd und B. Mai 190t?. 

Die newen 3 /s'- gekMfipeUen .Scltiic’l/.utiit'k'imotiven -der i'reuibseheri 
StaatshHli«. . •.. '• ’’’' ’’ , "7..' 

No» 18» Y»m l. Mai ,1909;;. ' ’.. ' ' . , / ■ , _ 

Di« eiehtriscJicu F“*/rDohiMh»»tivi*«; an) Bimpion. 

No. 20. V ...tu ir». Mai pW. 

Der .Bre?msr.*'.{Vv* , rhHHi» , ii \.»u iiin.iermni lleilbUiii|.n>ikom{/hileii und 
Piaselfuotoreii im {irakUM-hen Ihu Hebe. 

No. 25 , V. 3 BI Hl. Juu» Hm 

■•" Utid tf^efil'hrt Kliti 'U*i 

3Be.ri»heir;'.|da8chilJj?id*aii.“ Äktkuigc^ellsi.-hsifc t onti.. D.- Schwartskopfl'. 
Kjebpre Bauarten ?m 

Zeitariirift für Binneijacyffahrt; Berlin., ' . 

16. Jahrgang, lieft;,#. Vom 1 .April i'.Kri. 

Ztir Frage der gesetsslkd» - n - Huitlilining «1er 7) .nntagsr.iihe in der Riuw*i< 
»«•bitbibjrt — Fimvifkiiii-fn Uer gt-selsln iien Ehiliiitrung der :vmnia»f*‘ 
ruhe uni Handel mni Industrie in W»*si fieii-e/hla.id - 7 ,m Frage «irr 

Änderung der Küfm<>*«öt»r<Hs- •>.««- V«rfrt<v?i'hn»gst»e<l«»«'tit'>ä , t ! « «« <ie ' 
Bi nn«M Aeliiff.t.h rt. 


l . v*p ■ «t Kt v^; - ” 


Heft 10. Ybtn 15. MaiVtOlKi. 7 . ,7, y /•,. •; /• •; • • 7/ :. 

1 >i« Tafi/refOrm auf den österreichischen KtHMsimhnty «mi di* IkrtriF 

• sdiidafirt. • 

. 

ZeitschriD fUV dna gesamt* Tnrhinen« »•*<'«. -Mitnchen und üin iin. 

.6, Jahrgang, »«ft »1. , 7 

Das Dain|iftijriiiirtdihr.a»werjt für <leti »lelttriscUcu IJetrihh des 
Tiiiiuels. 

V OßWi 


177Jahrgang./ N«, 5. Mat IbW .; 


Öh«! den {;«.f:i!v 7 d-r VBn.iHirJituiijreii. veirhe »hireh Amiahme de« $$$1 
und I'fdehfiirjei. • «et' de« rniufiHe.'ei 
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Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 
Baud 20. No. 23. Vom 6. Juni 1909. 

Das Defizit der Wiener Stadtbahn. 

No. 24. Vom 13. Juni 1909. 

Der Verkauf der Wiener Stadtbahn. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

49. Jahrgang. No. 31 bis 47. Vom 21. April bis 19. Juni 1909. 

(No. 31:) Vereinfachungen im Verkehrsdienst. — Die Kapitalbeschaffung 
für die Eisenbahnstrecke Kanton—Hankou. — Rede des Staatsministers 
v. Breitenbach zur zweiten Lesung des Eisenbahnetats im preußischen 
Abgeordnetenhause. — Internationale Eisenbahn- und Verkehrsmittel¬ 
ausstellung in Buenos Aires. — (No. 32:) Das Hotel- und Verpflegungs¬ 
wesen auf den englischen Eisenbahnen. — Vereinfachung der Staats¬ 
verwaltung in Württemberg. — (No. 33:) Ausnutzung des Ladegewichts 
der Güterwagen. — Erklärungen des Staatsministers v. Breitenbach zur 
zweiten Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordnetenhause, 
— Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I. — (No. 34:) Die niederländische 
Personen tarifreform. — Fahrpreis tafeln. — Württembergisches Eisenbahn¬ 
baukreditgesetz. — (No. 36:) Grunderwerbungen bei Eisenbahnen. — Auf 
Gefahr des Versenders (owners risk). — Zum Personenverkehr der baye¬ 
rischen Staatsbahnen. — Österreichische Eisenbahnstatistik für 1907. — 
(No. 36:) Die Verstaatlichung in der Schweiz und die Gotthardbahn. — 
Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907. — Schienen aus 
Manganstahl. — (No. 37:) Die Güterbestätterung auf den Eisenbahnen 
Großbritanniens. — Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle 
bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und den Reichseisenbahnen 
im Jahre 1907. — Amtlicher Bericht über den Ortsverkehr in New York 
im Jahre 1907. — (No. 38:) Führerstandsignale. — Der Betriebskoeffizient 
deutscher und ausländischer Eisenbahnen. — Beschlüsse der ständigen 
Tarifkommission. — (No. 39:) Zur internationalen Eisenbahn- und Ver¬ 
kehrsmittelausstellung in Buenos Aires 1910. — Die dritte Lesung des 
Etats der preußischen Eisenbahnverwaltung. — Die Eisenbahnen der 
Erde im Jahre 1907. — Kampf gegen die Wagenmiete in England. — 
(No. 40:) Österreichs Eisenbahnen seit 1897. — (u. No. 41:) Über amerika¬ 
nische elektrische Bahnen. — (No. 40:) Der Betrieb auf der Königlichen 
Versuchsbahn bei Oranienburg. — (No. 41:) Der Zugstabbetrieb auf der 
eingleisigen Linie Neuölsnitz—Wüstenbraud. — Der Eisenbahnunfall bei 
Herlisheim (Oberelsaß). — (No 42:) Ausnutzung des Ladegewichts der 
Güterwagen. — Eine neue deutsche Eisenbahn in China. — Das 25 jährige 
Bestehen des Eisenbahn - Zentral - Abrechnungsbureaus in Ungarn. — 
(No. 43:) Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das Rechnungsjahr 1907. — Die 
Eisenbahnverbindungen zwischen Mitteleuropa, Bulgarien und der öst¬ 
lichen europäischen Türkei. — (No. 44:) Neues Meßverfahren für Gleis¬ 
krümmungen. — Die deutsche Güterwagengemeinschaft. — Die Frage 
der orientalischen Eisenbahnen. — (No. 45:) Die Frage der Schulden¬ 
tilgung bei Eisenbahnen. — Das Gesetz vom 3. November 1908 über die 
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VoretbifcuntC ma FawMibahn-. uit$. ■■■'in' Frankreich. 

— Zur ScbnelibahnTrage -• Üct^rgrVm^Whvwn in 

New York, — YNb 46:) I>.>r ac«ö Bäb.niiof Keniibahn lio Grui<*?ws!iJ ;tml 
die Horbell uug besoudesrbr • •'Vr»ror%lßi>;o, sMrievhea Bahnhof:Ö<?era,lf)t6e 
uod Spandau, — Das Üon4es»bej#«richt , und die , W.-iroaklaiwel“ <1?« 
Hepburn v3e$\^f& ;(So. 47 ;V Yerpbiehtunfe der Eiisenbatm zut Vbr- 

SSefjj'ptig'^4rot'd0s Fr&eftifeüeJeii. — Der pwifiisebe 

Ktjiwwhiilinßisli’ ini tIr.irrt?nhaH>sfi — Uin ’KV»ifMihnhnftn RraftüSens 


ZonlfÄlbiatt’ 4er 
Jahrgang, 

Die Erweiterung 

(tahndirekUiui Bannovtn- seit dem Jahre ÜS9& 

Jiftt. 41. Vwä iß. Mai im 
, K Über liifl jSkeu 




f. 


No. 47. Yoiü 12. Jtim lyoii. ! „'■ .. ..•••; 

Elektrische A b r uf'citirichl hja £ >w f fbthuhtifpn; . >,.v .v 

No, 48 Vom 16. Jom 1909, 

Die. EiHeijbahneu Deutstdrlatid» in »b?ft U, ( liuuug&j&liftMi IV0J7 lunrl I5M>, 

• . 

■ .*.-•• - ■. • .• '••• • . t >■, 
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Der Etat der preußisch - hessischen Eisenbahngemeinschaft.) 

Von R. Qaaatz, Regierungsassessor, 

Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

(Fortsetzung stutt Schluß.) 


II. Reformbestrebungen. 

A. Ziel der Bestrebungen. 

Im ersten Teil der Darstellung ist versucht worden zu zeigen, 
in welchen verschiedenen Posten das Wirtschaftsbudget der preußischen 
Staatsbahnen erscheint. Ein Betriebsetat der preußischen Eisenbahnen im 
eigentlichen Sinne besteht, wie wir sahen, nicht. Vielmehr erscheint der 
Betriebsetat der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft mit seinen 
Bruttoziffern im preußischen Staatshaushaltsetat, und es muß der preußische 
Anteil an den Ergebnissen der Gemeinschaft durch Absetzung der Anteile 
Hessens und Badens berechnet werden. Auch waren bisher, wie gezeigt 
wurde, die Betriebseinnahmen und -ausgaben nicht vereinigt, sondern 
fanden sich in den Etats sowohl der Eisenbahnverwaltung wie der Finanz¬ 
verwaltung. — Anders der außerordentliche Bedarf (die nachträglichen 
Kapitalaufwendungen). Von diesen werden in den preußischen Finanz¬ 
gesetzen nur die auf Preußen kommenden Beträge nachgewiesen und 
zwar zu einem Teile im Staatshaushaltsetat, zum anderen in den Anleihe¬ 
gesetzen. Eine ganz besondere Stellung nahmen bisher die Zinsen und 
Tilgungsbeträge der Eisenbahnschulden ein. Diese erschienen nicht im 
Betriebsetat, wenn von einem solchen im eigentlichen Sinne gesprochen 
werden konnte, und wurden überhaupt nicht besonders nachgewiesen. 
Andererseits erschienen sie als ordentliche Ausgaben des Staatshaushalts. 

Man vergleicht das staatliche Rechnungswesen oft mit der Buch¬ 
führung eines großen Privatunternehmens, in der naturgemäß der Betrieb 
einheitlich buchmäßig dargestellt wird. So lehrreich solche Vergleiche 
unter Umständen sind, so wird man sich hierbei doch vor einer Reihe 
falscher Analogieschlüsse zu hüten haben, die bei solchen Vergleichen 
häufig unterlaufen. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 509 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 71 
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2uiuiehst ,>“ : und dies sblJjfe nie außer Acht geiisfe^eri «foi^B..; “ ist 
.<la$ and; i%*ity$k o«d Art vmv -der 

kanf«iinöisiCii«Mt ßödifYihrnn^ gTO»dverXchU'd.t*ri. Ohm- «ns mi dir ivr- 
sctiic(]iM(i;Vi i,ehrt'tveinung6«'._ ftbvr dt-»» Zarmk der leftStulreii eliuaiiat&efc. 
kennen wir hier Wiel •f6»i«f.eUed, daß der Kaufmann einen Vora'ttscRij? 
ira Sinne de» Etatsrcehte oder einem äfiinkimri Sinne uieiit keimt. Seine • 
Sachführung' verfolgt den Zweck., da« Efjr<tbhis des Betriebs nach (% 
winn oder Verinsr zü xb%eu feV- i->i Uae- also ein ganz liestiminter und 
e^v begrenkk&r ZWecfev .Man ’-dair? ‘dff^trt ..JS^reeJt der> kanfpjisnnisofte« 

• BuchfiUiry.iijg• vielleicht als eisten (tikdu etwa in tadelnd««» Sihhft)i egmstV- 
sdlHJjr ■■■&$&. '-Hleaart der Selbst jjcüfdJig und aulir es %, %• 

liehen; itfimmtt.le Üdtemeh’möng^i»;- oder 'Zweig* 'solcher reclüzedig »ttf- 
: angeb«'«. Kalkulationen fes 'Berichtig«. n ti u;. Die rtttc?ifübrmrg:.de».1i ; «'t»- 
itiatlui« 'ist also di'e. .tftit®ria^e -fdc. Aeirir «»bstthäfrUfeltfetV-En^fe^ns^^^t^ 

Anders die, staftBtche Rech!)dng4 , iih ri!tw ^- Art und -W.«»ö*.*$§!$fc' 

liehen tJnimK'th cnmur liegen fv*t, Sie «imi dtirnh die Verfassütjgfi- «*««? 
andere $$isdtfce. nftnietdijeh di® ^Fiuktizgeadt-ze bestimmt:.-. Im Etat Wbfd^t 
die Kieiitiiagsliniön m»«l 'Mittel • b^dtntni^.’' : >raeh und. mli ; d«in«(jV .'dbF;>*&:, 
d®n gske^gnbeji'idR Faktor®h g^4eixt : e ftw^elc nrr^rehj; werden aöli '$$&■ 
Feeitmmgnlcgmig Dl d/tm&c|i liier ein lo-'Mri.M'k.ru.!;* Hebt Während ehe 
fcHufudiT'iulsg&i? Ö.uchführuftif. 'dlBtt Erfüll? r»d«r MlÖörfdjg des . Geschäfte 
MÄchweis«/ roll, ist hier nachzuw^ismi. .daß den neDOXliriiert -und Tw 
waiitingsvörseb't’iftnn genügt Ist, ■(..'um sfrtgdo.. «dfeb “W darf dies iih*in 
«Jah»n aufgefaßt werden, daß fdie- FCichten einer stäfttilniien fieinebv 
fübmng steil f«wa unbekümmert um den.' wirtschaftlich«! Erfolg — 
■diur In. der Öedbaciitdng der V.brscjlriffe« ersüböjirteu. Hifer handelt gs 
S'{efr nur 'lüi'uui zu ' geigreh. auf weUdmn Oruhdjget'läukei» das siiuitüßbc 
'Böeh fübrun's?** y.st ein »ich. mir baut. 

Wie wekonkynreehkB« >ts die y,weekr hmjtieT Htr#^ItftilsVäti>jgsÄVJS 
•au;dy feevmjceHi-i.iue» ssigh riidebgktebd dadvjreb. dalf die;y knuftnSitdisiyhn 
drudtfhijnimt gu>lVl». ist <i<>i Abschlüssen ’ ithf.mz. (;.»>,.• jVsn und V>rto*v- 
.iwJ*’Hing;. div .«.in X ••••.ei'lmiS'.r a-tclfweiters. Alk .anderefl. k««t“‘.> 
srnd uii r«rtHM.l>- nur Di.n'ci.yi, ttir si®-,. Umgekehrt• haben 'im. •••Wathf.hr« 
KechiMtiü'^vesri) d.se . A.ts-;rbtna^e ;wheF ihr ••K<;»fOvrev>h?«j>‘w: keine b»ulget 
ri'cJulidte'iBrd-ftUtui«^. und. y.-i/nivtj v-v ;v,-, ■•■ri.-uiflen <m>- : Dsb4i-);nr-h?i‘vh i?" 

gi’ll.-!' 

vielieieht. ottgh nkv^e.fuiitdHii- dio4't|i''v ;l»i 'd«v'’^köi.f;'d t;f ' 

Bboiif’dhrnng ' beidwii ' Beit-Xn .1«.'. s^ü •, ^.di^vv Ayi ftii<4he:r ?4itt 
Efit kjnitbDwän&Ähee liwi«:rhehrnen^ :üthütiH--, «Mbl eibfrui ixesniuintw! Kephtd 
dies..^din'^n, aeim .1 iKefiiehönd' ads '»edb-tu 

. iv)r<i. •; 1 l'Wd^'i.vaxn vfiniiiHrdin .^htnluihgt^hieMd ^.feVieb*- 
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gesellschaften das Aktienkapital. Ein solches von vornherein investiertes, 
eigenes Vermögen besteht für das Staatsbahnunternehmen nicht. Viel¬ 
mehr hat sich dieses erst aus seinen eigenen Überschüssen eigene im 
Unternehmen arbeitende Mittel geschaffen. 

Hiernach konnte als Ziel der Reform nicht die Einführung der kauf¬ 
männischen Buchführung in Frage kommen; vielmehr konnte es sich nur 
darum handeln, im Rahmen der bisherigen Darstellungsweise eine bessere 
Übersicht über die gesamte Materie zu geben. 

Bevor wir nun auf die Art und Weise eingehen, wie dieses Problem 
im Etat des laufenden Jahres gelöst worden ist, bedarf es einer 
näheren Darstellung der Grundlagen für die Finanzgebarung der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung, wie sie in den Gesetzen der Jahre 1892, 1897 und 
1903 geschaffen worden sind. 

Anlaß für alle diese Maßnahmen boten die großen Schwankungen in 
den Eisenbahnüberschüssen. Allerdings war es nach der bisherigen Form 
des Eisenbahnetats nicht leicht, über die Höhe der Reinüberschüsse über¬ 
haupt ein Bild zu gewinnen. Aus den Abschlüssen war jedenfalls nicht 
zu erkennen, was die Staatsbahnen nach Bestreitung aller für Eisenbahn¬ 
zwecke zu leistenden Ausgaben als Reingewinn für allgemeine Staats¬ 
zwecke abgeliefert haben. 

Der Voranschlag des Staatshaushalts gab freilich im Nettoetat eine 
Berechnung dieser Ablieferungen. 


Darnach war folgende Ablieferung veranschlagt: 


1898 . . 175,8 Mill. M 

1899 . . 177,3 „ „ 

1900 . . 171,2 „ „ 

1901 . 185,7 „ „ 

1902 . . 157,6 „ „ 

1903 . . 110,1 „ „ 


1904 . . 186,4 Mill. M 

1905 . . 206,7 „ „ 

1906 . . 214,9 „ „ 

1907 . . 218.8 „ „ 

1908 . . 228,1 „ „ 

(1909 . . 83,5 „ „). 


Dagegen fehlte eine Angabe darüber, wie sieh diese Veranschlagung 
gegenüber den Ablieferungen in Wirklichkeit gestellt hat. 

Was zur Deckung anderweiter etatsmäßiger Staatsausgaben von den 
Eisenbahnüberschüssen wirklich verwendet worden ist, wurde in der 
Beilage C zum Etat der Eisenbahnverwaltung naehgowiesen. Es waren 
dies seit 1898 folgende Summen: 


1898 . 

. . 239,2 Mill. «W 

1903 . 

. 370,3 Mill. .« 

1899 . 

• 268,1 „ „ 

1904 . 

. 429,7 „ „ 

1900 . 

• • 295,8 „ „ 

1905 . 

414,4 M „ 

1901 . 

. 326,6 „ „ 

1906 . 

533,1 ,, 

1902 . 

. 340,9 „ „ 

1907 . 

40° 4 
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Diese .«Sahle« ste}Töii aber di*' •' reelnruugsmdiiigen Er^bfliato lock t. 
nach den Gramisätzeii des dar. sondernmmli üeeen d©* 

bebHgftraniieg)is'eti!.eK uöttnyb .,••■• /-'/’• 

Beide ZifTeroreilien sind. also nicht vecyiejebsßibig. Trotzdem teut 
ifi 0j%jfäß >v<*rcietf. >:i;iß die wirklichen Ergebnisse von dem VWanschteg 
ßrfcebHch «bwiehetj. Das ist ohne wcjfei'e<j v<b'S>^ivdlmb, wenn man einen 
'Blick auE" die mn Schluß dieses Teils bingcfllgl-s ßhersieht der Betne'’-- 
nbse.blMSS»; von ISUH • !90T (Aulage E S. i L!2' «viril. tu deren ßrUotefirog 
foigeTKie.s gn beaiferkett ist:- 

Die The] enthalten folgende Enmuhinen und Ausgaben: 

K i n n u h ar >■'■ n : 

1. Personell' und Ch^ck verkehr • 

*2. Gäiervei'kebr: 

| Überlassung von Bahnanlagen Und Leistungen zugunsten Dritter: 

A. Überlassung von Bett'ieb^raitbdri: 

• Pnnige aus V«nittßflruug«(ii 

b’,. \ i-i's'i l.'irdeuc. Ebmahinen eiusehliehljeh der Einnahmen aus &<>■ a- 
*«.•»«; JJloiM.ls ÄU iVi«idl,«l»rts?-Wfvke(. 

A U S g 5 i ihO «.;■ 

i. BevoHiuftg**«: 

\V i ■ int uii g''I'!ES5 1 SC 11 Ü s E'.•: 

H. Kuiim-u riurung von Bilishvbeitern. L/'luie und Bieilenziiiagen 
rJietfetklriiduvi^gusvU’^se für Ün^ejibv^nib) aiw-.: . . .. 



Ivnr»j;bd' «mi t%terb>'/tH!U:j ‘ *. '-kV. p ■ ; 



:?»:? tuio «:Mi*iaung?'?) : |p Peuaiontii 

?>;"• I'•;>'•'(''*!ii ! Vi-n für 'l!riiu'M''i>lj>-br.«e vuti |fcittnicp> • 

m< fjbt&rstlttguiigfcif ?Ui' Aowiut und deren lii-u-rbbeii>u t c: 
W.d,it\ dn'lr 

I i’vu^uMiun- tifid ivj'-fe'iUijr-nng der Inventurien sowie Be^hdbir,; 

d-.T VW>ii i.-u..: 

$ b: | : ■>•:>.,••„. |§j •'uvu.:.' 'UM iirsmvMmu der lwmib:l»«). Attl»g« r 
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9. Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Betriebsmittel und 
der maschinellen Anlagen; 

10. Benutzung fremder Bahnanlagen und Dienstleistungen fremder 
Beamten: 

11. Benutzung fremder Betriebsmittel: 

12. Verschiedene Ausgaben einschließlich der Ausgaben aus Staats- 
nebenfonds zu Wohlfahrtszwecken. 

Welche außerordentlichen Einwirkungen die Schwankungen der 
Ergebnisse des Staatsbahnbetriebs auf den Staatshaushalt im ganzen 
haben mußten, erhellt, wenn man sich die im ersten Teil der Darstellung 
(S. 575—577) gegebenen Ziffern über den Zusammenhang zwischen Eisen¬ 
bahnetat und Staatshaushaltsetat vergegenwärtigt. Man findet denn auch, 
daß in den Jahren, in denen die Staatsbahnen Minderüberschüsse gegen¬ 
über dem Etatsanschlag brachten, auch Fehlbeträge im Staatshaushalt ent¬ 
standen sind, ln diesen Ziffern spiegelt sich deutlich die Abhängigkeit 
des Staatshaushalts von der allgemeinen Verkehrs- und Wirtschaftslage 
wieder, die eine Folge der Übernahme der großen Betriebsverwaltungen 
durch den Staat ist. 


Der Staatshaushalt schloß ab mit einem 


Jahr 

i 

Überschuß Fehlbetrag 

M M 

Jahr 

Überschuß Fehlbetrag 

M 1 M 

II 

1899 j; 87 659 971 

1904 

M 

30 623 435 

1900 j 71400 483 

1902 

46 164 718 

1901 | 

37 503 502 

1906 

14 481 032 

1902 | 

15 609 325 

i 1907 

71801140 

1903 

63 568 033 




(Wegen der Ziffern bis /um Jahre 1898 vgl. Tabelle I) S. 1111.) 


Diese Schwankungen in dem Ertrag des Staatsbahnbesitzes sind 
naturgemäß sowohl für den Staatshaushalt im allgemeinen als auch für 
die Wirtschaftsführung der Staatsbaimen selbst äußerst nachteilig. 

„Wir sind unserer Einnahmen nicht Herr“ — sagte Miquel im Jahre 
1901, als eine Zeit niedergehender Konjunktur für solche Erwägungen 
reichen Anlaß bot. — „Ein Etat, der drei Fünftel seiner Ausgaben deckt 
durch die Erträge seines eigenen Vermögens, durch die Betriebsverwal¬ 
tungen, hängt in einem solchen Maße von den Konjunkturen der wirt 
schaftlichen Bewegung ab, daß wir nur in geringem Maße auf die Netto¬ 
ergebnisse dieser großen Betriebseinnahmen einwirken können“. 


Digitized by 


Gck 'gle 


Original ffom 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 






108 S 


Der t.tM ‘'de# i>rL‘ui}\$r.h’li?siiavhfa EisenfjajnigeuTfiiaecbart. 


B. Das E*>Äi>i* ^.r?. von i$f52ö--' . 

beti^ffttini %£ Tr-rw^fttlüng der JAtrt^Sd^f^^Hisse' d&r 
VeWöMng der viypä' ■ )37.; Miir£ 1.Ü5S2 (Q.df- 
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feinen BraatsbAhng^stöHi f|Vr-; den %&ätsW%bshalt mit sieb briö^bö könnte, 
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von 72% der Eisenbahnkapital schuld obligatorisch, darüber hinaus nur, 
wenn und insoweit nicht durch das Staatshaushaltsgesetz eine andere 
Verwendung bestimmt würde. . 

Die Staatseisenbahnkapitalschuld sollte auf den Betrag der gesamten 
Staatsschuld vom 1. April 1880 mit 1 396 Millionen Mark, der Zinsbedarf 
auf 59,8 Millionen Mark festgestellt werden. Vermehrungen der Staats¬ 
schuld infolge für Eisenbahnzwecke erlassener Anleihegesetze sollten der 
Eisenbahnkapitalschuld Zuwachsen. 

Bei Bewilligung von Kreditgesetzen für Eisenbahnzwecke, sowie bei 
außerordentlicher Bewilligung von Staatsmitteln für den Bau und den 
Betrieb von Eisenbahnen sollte in jedem einzelnen Falle bestimmt werden, 
ob und in welcher Höhe die bewilligten Summen der Staatseisenbahn¬ 
kapitalschuld Zuwachsen. Würde eine solche Bestimmung nicht erfolgen, 
so sollte die gesamte Bewilligung der Schuld Zuwachsen. 

Dieser Gedanke des Reservefonds fand zunächst überwiegend eine 
günstige Aufnahme. Auch der Abg. Richter, der — nicht ohne Widerspruch 
in sich — die neue Einrichtung für finanziell wirkungslos hielt, andererseits 
aber befürchtete, sie werde den Finanzhaushalt unklarer und weniger über¬ 
sichtlich machen und eine Loslösung des Eisenbahnhaushalts vom Staats¬ 
haushalt in einem gewissen Umfang bewirken, erkannte die Notwendigkeit 
an, ungewönnlich hohe Erträge eines Jahres nicht durch Bestreitung laufen¬ 
der Ausgaben aufzehren zu lassen, sondern „zur Verbesserung der Staats¬ 
bilanz“ zu benutzen. Sehr lebhaft trat Miquel für die Schaffung eines 
Reservefonds ein. Es sei vollkommen richtig, wenn man angeführt habe, 
daß der Reservefonds so gut wie gar nicht existiere, so lange die Zins¬ 
summe aus den Eisenbahnüberschüssen nicht gedeckt werde. Für diesen 
Fall schade aber die Einrichtung auch nichts. Sie sei auch für diese 
Fälle nicht bestimmt, sondern sollte nur verhüten, daß in den Jahren sehr 
bedeutender Überschüsse diese nur zur Vermehrung der dauernden Aus¬ 
gaben des Staates zur Verwendung kämen, so daß, wenn die Überschüsse 
in schlechten Jahren wieder verschwänden, zwar die Ausgaben blieben 
aber die Einnahmen fehlten. Weiter wandte er sich gegen den Ein wand, 
das Budgetrecht des Abgeordnetenhauses werde verkürzt, mit folgenden 
Worten: 

„Ich meinesteils betrachte diese fragliche Garantie nicht als 
einen Gegenstand genauer, eifersüchtiger Abgrenzung einer größe¬ 
ren oder geringeren Mitwirkung zwischen dem Landtage und der 
Staatsregierung, noch weniger zwischen dem Abgeordnetenhause 
und dem Herrenhause; sondern ich sage, die Form des Gesetzes 
ist mir in diesem Falle erwünschter, nützlicher, als die Form des 
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folgende Zwecke in der nachstehenden Reihenfolge veranschlagt und ver¬ 
wendet werden: 

1. zur Verzinsung der jeweiligen Staatseisenbahnkapitalschuld; 

2. zum Ausgleich eines etwa vorhandenen Fehlbetrags im Staats' 
haushalt, der andernfalls durch Anleihen gedeckt werden müßte, 
bis zur Höhe von 2 200 000 

3. zur Tilgung der Staatseisenbahnkapitalschuld. 

Unter Überschüssen der Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten 
im Sinne des Gesetzes sollten die Beträge zu verstehen sein, um die 
die Einnahmen die ordentlichen Ausgaben übersteigen würden, nachdem 
in die letzteren die vom Staate noch nicht selbstschuldnerisch übernom¬ 
menen und von den übernommenen die auf die Hauptverwaltung der 
Staatsschulden noch nicht übergegangenen Zins-, Renten- und Amorti- 
sationsbeträge aus den mit Privatbahngesellschaften seit dem Jahre 1879 
abgeschlossenen Betriebs- und Eigentumsüberlassungsverträgen einge¬ 
rechnet worden waren. 

Zur Ausführung des Gesetzes wurde die gesamte Staatskapitalschuld 
für den Zeitpunkt vom 1. April 1880 auf den Betrag von 1 498 858 100 oft 
festgestellt und als Staatseisenbahnkapitalschuld angenommen. 

Sie sollte sich, sofern nicht in dem betreffenden Gesetz oder im 
Staatshaushaltsetat etwas anderes bestimmt würde, vermehren: 

a) um die Beträge der auf Grund von Eisenbahnkrediten seit dem 
1. April 1880 verausgabten und in Zukunft zu verausgabenden 
Staatsschuldverschreibungen; 

b) um die Beträge der für Eisenbahnzwecke außerordentlich durch 
den Staatshaushaltsetat oder durch besondere Gesetze bewilligten 
und in Zukunft zu bewilligenden anderweiten Staatsmittel; 

c) endlich im Falle des Eigentumserwerbs von verstaatlichten Eisen¬ 
bahnen um die Beträge der von dem Staate selbstschuldnerisch 
zu übernehmenden Prioritätsschulden derselben, sobald und 
soweit letztere auf die Hauptverwaltung der Staatsschulden über¬ 
gehen. 

Sie sollte sich dagegen vermindern um die Beträge der in Gemäß¬ 
heit des Gesetzes stattgehabten Tilgungen. (S. unten.) 

Hiernach besteht die Staatseisenbahnkapitalschuld: 

1. aus einem Grundstock, nämlich den gesamten Staatsschulden nach 
dem Stande vom 1. April 1880, die der Eisenbahnverwaltung in 
ihrem ganzen Betrag zur Last gelegt wurden: 

2. aus den diesem Grundstock zuwachsenden nachträglichen Kapital¬ 
aufwendungen (Investitionen), soweit sie nicht unter den Betriebs- 
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Zeitpunkte selbstschuldnerisch übernommenen oder zu überneh¬ 
menden Schulden, soweit letztere auf die Hauptverwaltung der 
Staatsschulden übergegangen waren oder übergingen; 

2. demnächst zur Deckung der zu Staatsausgaben erforderlichen 
Mittel, die anderenfalls durch Aufnahme neuer Anleihen be¬ 
schafft werden müßten; 

3. endlich zum Ankauf von Staatsschuldverschreibungen. 

Vergegenwärtigen wir uns im Kurzen, wie sich das Gesetz nach 
Vorstehendem die Tilgung der Eisenbahnschuld dachte: 

Von den Betriebsüberschüssen sollte von vornherein ein zur Deckung 
eines Fehlbetrags im Staatshaushalt etwa erforderlicher Betrag bis zur 
Höchsgrenze von 2,2 Millionen Mark abgesetzt werden. Im übrigen sollte 
der gesamte Überschuß von der Kapitalschuld abgeschrieben werden 
und zwar: 

a) bis zur Höhe von 3 U°/o der Kapitalschuld obligatorisch, 

b) im übrigen nach Bestimmung des Etats. 

Tatsächlich ist diese Unterscheidung nicht praktisch geworden. Viel¬ 
mehr ist bei der Berechnung der noch validierenden Eisenbahnschuld 
nach dem Garantiegesetz der gesamte Reinüberschuß ohne Unterscheidung, 
für welche Zwecke er Verwendung fand, von der Grundsumme der Kapital¬ 
schuld abgesetzt worden. 

Diese Verwendungszwecke sind sehr verschiedene. Es kommen hier 
in Betracht: 

a) die Verrechnung auf bewilligte Anleihen, 

b) die Verwendung zur Dotierung des Extraordinariums und des 
Dispositionsfonds (30-Millionen-Fonds) der Eisenbahnverwaltung, 

c) die Verwendung für die Zwecke anderer Ressorts, 

d) die Schuldentilgung durch Ankauf von Schuldverschreibungen. 

Es ist klar, daß die Verwendung der Eisenbahnüberschüsse je nach 
einem dieser Zwecke eine ganz verschiedene Bedeutung'hat. 

Die Verrechnung auf Anleihen stellt sich lediglich als Vermeidung 
einer an sich erforderlich gewordenen Kapitalbeschaffung dar. Sie enthält 
also zwar nicht eine Schuldentilgung im Sinne einer Verringerung der 
bestehenden Staatsschuld, wohl aber steht sie dieser Art der Tilgung 
insofern gleich, als die verrechneten Beträge zur Schuldentilgung hätten 
Verwendung Anden können und Verwendung gefunden hätten, wenn die 
aus ihnen bestrittenen Ausgaben — wie es ihrer Natur nach zulässig 
wäre — aus wirklich begebenen Anleihen gedeckt >vorden wären. Es 
läuft aber auf dasselbe hinaus, ob bestimmte Ausgaben aus Anleihen ge¬ 
deckt und ein gleicher Schuldbetrag zurückgezahlt w’ird, oder ob die 
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den folgenden Jahren findet sich ein Vermerk über die Höhe der Eisen¬ 
bahnschuld nicht mehr. Erst der Nettovoranschlag des Jahres 1907 gibt 
wieder den Betrag der Eisenbahnschuld und zwar auf 6 426 600 000 M an, 
während die Staatseisenbahnkapitalschuld nrch der Berecbnungsweise des 
Garantiegesetzes unter Berücksichtigung der Abschreibungen nur noch 
2 712 200 000 M betragen würde. 

Hiernach bestanden zwei amtliche Berechnungsweisen, die des 
Garantiegesetzes und die der Nettovoranschläge, mit von einander um 
Milliarden abweichenden Ergebnissen neben einander, und es wurde 
praktisch, nämlich soweit der Eisenbahnverwaltung Zinsen und Tilgungs¬ 
beträge ihres Anteils an der Staatsschuld überhaupt in Rechnung gestellt 
wurden, nicht im Sinne des Garantiegesetzes verfahren. 

Die vom Garantiegesetz an letzter Stelle vorgesehene tatsächliche 
Tilgung durch Ankauf von Staatsschuldverschreibungen ist ohne große Be¬ 
deutung geblieben. Die Tilgung der Staatsschuld bis zum Jahre 1898 ist 
in der Tabelle C S. 1110 dargestellt. Die Entwicklung der Staatsschuld in 
den folgenden Jahren ergibt sich aus der im ersten Abschnitt dieses 
Aufsatzes (Archiv 1909 S. 581) abgedruckten Tabelle. 

C. Das Schuldentilgungsgesetz von 1897. 

Das Etatsjahr 1897/98 ist für die Geschichte der preußischen Staats¬ 
schuld wichtig geworden durch das Gesetz, betreffend die Tilgung der 
Staatsschulden, vom 8. März 1897 (G.-S. S. 43). Das Gesetz entsprang 
dem Bedürfnis, gegenüber den Schwankungen der Reinerträgnisse der 
Betriebsverwaltungen in den einzelnen Jahren, den häufig erheblichen 
Schwankungen zwischen den Etatsanschlägen und den rechnungsmäßigen 
Ergebnissen, der Inanspruchnahme durch das Reich vermittels der Ma- 
trikularbeiträge und der durch diese Umstände bewirkten Unsicherheit 
in der Finanzgebarung des Staates eine gewisse Reserve für ungünstige 
Jahre durch ausreichende Tilgung in guten Jahren zu schaffen. 

Das Gesetz knüpfte an die im Eisenbahngarantiegesetz enthaltenen 
Vorgänge an. Nachdem im Jahr 1869 die allgemeine obligatorische Til¬ 
gung der Staatsschulden aufgehoben worden war, 1 ) hatte das Garantie¬ 
gesetz eine obligatorische Tilgung der Eisenbahnkapitalschuld in Höhe 
von 3 / 4 % vorgesehen. Diese Vorschrift hatteeine ausreichende wirkliche 
Tilgung aber um deswillen nicht sicher stellen können, weil das Gesetz, 
wie wir gesehen haben, als Tilgung auch die Verwendung der Eisenbahn- 
iiberschÜBse für die Zwecke anderer Ressorts und zwar auch zur Deckung 

*) Gesetz, betreffend die Konsolidation preußischer Staatsanleihen. Vom 
L9. Dezember 1869. (G.-S. S. 1197.) 
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stehende Gesetze anderweit vorgeschriebenen Tilgung von Staatsschulden 
bestimmten Summen bereitgestellt werden. 

Elin nach der Jahresrechnung sich ergebender Überschuß sollte im 
vollen Betrag zur weiteren Tilgung von Staatsschulden oder zur Ver¬ 
rechnung auf bewilligte Anleihen verwendet werden. 

D. Der Ausgleichsfonds nach dem Gesetz von 1903. 

Die Bestimmung des Schuldentilgungsgesetzes, wonach die Rech¬ 
nungsilberschüsse in vollem Umfang zur Schuldentilgung verwendet wer¬ 
den müssen, erfuhr von vornherein insofern eine bedeutsame Ausnahme, 
als nach einer Bemerkung zum Etat der Eisenbahnverwaltung ein Betrag 
— von ursprünglich 20 000 000 M, später 30 000 000 M — aus den rech¬ 
nungsmäßigen Überschüssen zur Bildung eines außeretatmäßigen Dis¬ 
positionsfonds verwendet werden mußte. 

Dieser Dispositionsfonds wurde zunächst rein buchmäßig durch Ver¬ 
merk zum Etat des Jahres 1891 gebildet. Da die nächsten Jahre mit 
Fehlbeträgen im Staatshaushalt abschlossen, konnte er erst 1895 dotiert 
werden. Von 1895 bis 1900 wurden ihm insgesamt 200 Millionen Mark 
zugeführt. Bestimmt war der Fonds für unvorhergesehene Fälle eines 
baulichen Bedürfnisses der Eisenbahnverwaltung, für Vermehrung der 
Betriebsmittel sowie für zweckmäßige Grunderwerbungen. 

Diese Einrichtung sollte als eine Art „latenten Ausgleichsfonds“ 
(Begründung zum Gesetz betr. die Bildung eines Ausgleichsfonds. Druck¬ 
sachen des Abgeordnetenhauses No. 37 von 1903) dienen, litt aber an 
den wesentlichen Mängeln, daß die Auffüllung des Fonds davon abhing, 
ob gerade das letztverflossene Jahr einen Rechnungsüberschuß ergeben 
hatte. Infolgedessen bot der Fonds gerade in mageren Zeiten keine 
Mittel. • 

Man suchte nun Abhilfe, indem man gleichzeitig den Gedanken eines 
Ausgleichsfonds —- aber lediglich in Beschränkung auf die Eisenbahn¬ 
verwaltung — wieder aufnahm. Das Ergebnis dieser Erwägungen war 
das Gesetz, betreffend die Bildung eines Ausgleichsfonds für die Eisen¬ 
bahnverwaltung, vom 3. Mai 1903 (G.-S. S. 155 ff). Es bestimmt: 

Ein nach der Jahresrechnung sich ergebender Überschuß des Staats¬ 
haushalts soll zunächst zur Bildung oder Ergänzung eines Ansgleiehsfonds 
bis zur Höhe von 200 Millionen Mark verwendet werden. 

Der darüber hinausgehende Betrag des Überschusses wird zu einer 
weiteren Tilgung von Staatsschulden, beziehungsweise Verrechnung auf 
bewilligte Anleihen verwendet. 

(Fortsetzung fies Textes auf S. 11'24.) 
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B. Einnahmen und Ausgaben sämtlicher Betriebsverwaltungen 

1880 — 1898 . 


— 

1 

Jahr 

• 

- 

7 1 

i i 

j 

i 

Einnahmen 

3 4 

Ausgaben 

darunter 

einmalige 

n Tausenden Mark 

5 

Überschuß 

Rechnung 1880/81 . 

• 

421 374 

263 841 

11871 

j 

157 533 

f» 

1881/82 . 


562348 

403 521 

14 216 

158 827 

n 

1882/83 . 

• 

625 423 

428 830 

7 342 

196 587 

V 

1883 84 . 


765 756 

559 763 

12 063 

205 993 

V 

1884/85 . 

• 

787 206 ! 

545 523 

14 204 : 

241 083 

- 

1885/80 . 


848 942 

002 640 

13 280 

246 302 

n 

1886/87 . 

. 1 

| 

890 775 

010 359 

14 901 

| 

280 416 

« 

1887/88 . 


941 873 

615 706 

18 990 1 

326 167 


1888 89 . 

* , 

1 00G 846 

644 330 

14 506 

! 362 516 

w 

1889/90 . 

• 

I 100471 

! j 

706 082 

15 255 

394 389 

*? 

1890 91 . 

• 

1 145 672 

759 759 

15 925 

385 913 

- 

1891/92 . 


1 170 945 

789 459 

20 070 

381 486 

n 

1892/93 . 

1 

; 1 217 236 

805 558 

19018 

411678 

i 

- 

1893/94 . 

• j 

! 1 255 879 

803 116 

16 309 

j 

452 763 

r> 

1894/95 . 

1 

l 267 115 

823 037 

18 198 

l 

; 444 078 

T* 

1895/90 . 

1 

. 1 

1 

1 344 578 

819 376 

30 175 

j 

! 525 202 

n 

1896/97 . 

j 

j 

1 430 426 

878 788 

42 031 

i 

j 

551638 

rt 

1897 98 . 

• 

1 537 945 

988 401 

50 377 

1 

549 544 


1898 99 . 

. 

1 628 399 

1 076 623 

02 303 

I 

i 551 776 


I zuzüglich des bis 1892 1893 

Erlöses aus zuzüglich der 

j Ablösungen. Ausgabe für 

die Zentral¬ 
verwaltung 
der Domänen 
und Forsten. 
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C. Ausgaben für die Staatsschuld 
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D. Oer Staatshaushalt 
1880—1898. 



1 

IL 2 

1 

3 

J 4 

1 6 

6 

7 



Etatsmäßiges Gesamtergebnis 

Wirkliches 

Gesamtergebnis 


«Jahr 

Ein¬ 

nahmen 

Ausgabe 

n 

Über¬ 

schuß 

Fehl¬ 

betrag 


Ins¬ 

gesamt 

1 Ordi- 
1 narium 

i 

Extra- 

ordi- 

narium 




i n 

Tausenden Mark 


Rechnung 1880/81 

| 806 648 

790 961 

739184 

1 

51767 

— 

8838 

» 

1881/82 

946164 

947 763 

901176 

46 537 

- 

25 781 

n 

1882/83 

1007 667 

995 619 

961516 

34104 

305 


rt 

1883/84 

1 164 404 

1150688 

1108496 

42187 

— 

6009 

n 

1884/86 

1 170912 

1 166 380 

1 120 609 

46 771 

— 

374 

71 

1886/86 

1262016 

1260988 

1212 192 

38 796 

— 

13 467 

W 

1886/87 

1 311 763 

1 307 672 

1268 009 

39663 

19893 

— 


1887/88 

I 1424 729 

1387 327 

1 346198 

41134 

47 103 

— 

ft 

1888/89 

1 621 075 

1495 606 

1451 626 

43 880 

l 

70 950 ! 

— 

n 

1889/90 

' 1 708 198 

1 681 433 

1 609 (»26 

72 407 

102 103 

— 

n 

1890/91 

j 

1 1747 342 

1733133 

1 690233 

42900 

| 

12883 

— 

» 

1891/92 

1782892 

1801 636 

1 766511 

45125 

i 

42 833 

n 

1892/93 

1823 346 

1853 901 

1 809 809 

44 092 


25 290 

r> 

1893/94 

1896 434 

1880912 

1839372 

41540 

1 1 

— 

31 357 

ft 

1894/96 

1 1919 817 l 

! 1 919 766 

i 

1 871 956 

47 799 

| ; 

1 

8 378 

w 

1896/96 

1 979 49> 

1 999 126 j 

1940 230 

58 895 

60193 

— 

n 

1896/97 

2076 203 

2066 472 

1992564 

72908 

95 435 j 

— 

n 

1897/98 

2211 172 

2224 512 

2 138 882 

85633 

99 266 

— 

n 

1898/99 

2348 382 

2 338 557 ! 

2 232630 

105 923 

84 366 

— 


Unter Berücksichtigung 
der außeretatsmäßigen 
Einnahmen und Auf¬ 
gaben und der flüssig 
gemachten Anleihen. 

72* 


Digitized by 
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Original fro-m 
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E. Betriebsabschlüss* der Etatjahre 1898—1907. 

1. Betriebsabachlüß für 1898. 
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2. Betriebsabschluß für 1899. 


Titel 

Etat 

Wirklich- 

Gegen den Etat 

keit 

mehr 

weniger 


M 


jk 

M 


Einnahme 


1 

346 810 000! 

367 969 537 

12669637 

— 

2 

847 460 000 

885 594 246 

38 144 246 

— 

3 

28 039 800; 

22758612 

— 

281 188 ! 

4 

16034600! 

16500299 

1465 699 

i 

5 

26260000 

33 098 260 

6 848 260 

— 

6 

22 837 400 

23 833 868 

996 468 

— 

zusammen 

1270 921800 

1 339 754 821 

59 833 021 

*' J 



Ausgabe 


1 

173 370 710 ( 

172 983 237 

— 

387 473 | 

2 

21 189 400 

21 277 923 

88523 

— 

3 ! 

108 791 5001 

119 338127 

10546 627 

j 

4 

28 994000 

30 359 934 

1365 934 

— 

5 

1379 900 

1 379 894 

— 

6 

5a 

682 000 

676 690 

— 

5 310 

5b 

1095 000 

1094 972 

— 

28 

5c 

534 100 

634098 

' — 

j 2 1: 

5d 

691 600 

691 573 


27 !' 

i' 

6 

21 765 800 

22 431 100; 

675 300 

- 

7 

80 106 000 

90 700 819! 

10 595 819 

' 

8 

146057 0«) 

145 396 349' 

— 

660 651 

9 

124 776000 

128 404 557 

3 628 557 

— 

10 

4 890 500 

5 418 898 

528 398 

— j 

11 

10847 600 

13 272423 

2 424 823 

i 

i ~ i 

12 

20 064 300 

22 375 787 

j 2 291 487 


zusammen 

1 

745 244 410! 

776 336 381 

31 091 971 

ii 

j 



Üb 

e r s c h u ß 

Einnahme 

1 279 921 8«) 

j 1 339 754 821 

1 59 833 021 

— 

Ausgabe 

745 244 410 

! 776 336 381 

31 091 971 

_ 

Überschuß 

634677 390 

563 418 440 

i 

28 741 050 



Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 
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3. Betriebs•■.< |> e ü |■ 1 n ü tut 1900 


T ?}?£$$ 
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i. Betrieb & aixs. e h l utf f Ü »* 10f) t, 


. 

Vsr- itat 

Titel 


....... 

Wirklich 1 Oege« fitst Etat ;■/.} 


■ i », $»$«& 

keit 


•t v 




JC. 


mehr 

V 


weniger 

,H tk l J 


1 ivü li in e 


391 175 OCR« 88H ÜB tfift 7 75h & »0 - 

959 018 0Ö0\ ^ f rt!5:U - 74 841 40t» 

3 25 487^1 ffiti&QQj) 2-.4*7707 


4 

o 


28792i#Ki . '.26^7 \M 


1 fftffi 924 
l 804 868 


1» 

\om>mv- wMtm 

427 312 

— 

zusammen 

r 4STS»74»»i: l Ä$?Sl : ^-2t^l 


's« 5« 4 




i 

186 312 K» 1*5 764 0*4 
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ZHsarainHn 
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Ausgabe 
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■ 
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Betriebsabsc.iauß für 1902, . 

— . " , . ... Gvjb'»' ' lea '■ 

1 Wirklich- * 
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6. Betriebsabschluß für 1903. 


Gegen den Etat 

mehr 'wenig«! Bemerkungen 

J6 j M 

Einnahme 

1 389 760000 419 362 593 

2 893 440000 1 007 642 160 

3 27 817 000 29 126 464 

4 14796000 16 724 806 

o 30534 000 30 333 163 

6 | 16619000 17 609 0581 

f I 

zusammen ; 1 372 855 000 1519 788 233! 


29602593 

— 

114 202152 

— 

1 309 464 

— 

929 805 

— 

_ 

200 837 

i 1090 058 

— 

146 933 233 



Etat 

Wirklich¬ 

Titel 

keit 


M 

M 1 

_L 


Ausgabe 


1 

194078 600 

192999 852 

— 

1078 748 

2 i 

24 119 400 

23 889 886 

— j 

229 515 

3 

120008 300 

016 710 

13 008 410 

— 

4 

32 454000 

35 848 763 

3 394 763 

— 

5 

1564 000 

1566 877 

2 877 

— 

5a 

746 800 

749 590 

2 790 

— 

5b 

1 195 200 

1 200 153 

4 953 

— 

5c 

678 200 

678 436 

236 

— 

5d 

881800 

884 062 

2 262 

— 

6 

25683 000 

27 019650 

i 336 650 

— 

7 

108607 000 

117 678 947 

9 071 947 

— ! 

8 

175 893 000 

175 892 838 

— 

162 ! 

9 

10 

146 973 000 

6 752 300 

147 036 909 
/ 7 187 465 1 

1 2 )5 541 204,! 

63 609 ‘ 

435 165 
2) 5 541 204 

I 

11 

13025000 

12 311 905 |i 

— 

713 095 

12 ! 

23 109 900 

24 554 570'! 

i 444 670 

— 

zusammen 1 

876 769 500 

908 057 816 

32288 316 

.i 

. 


l) In der Wirklichkeit 
1903 befinden sich Ost¬ 
markenzulagen usw., die 
im Etat des Finanzmini¬ 
steriums veranschlagt 
sind. 


2) Von der Betriebsge¬ 
meinschaft an Preußen 
gezahlte Pacht für ver¬ 
staatlichte, zunächst als 
Pachtstrecken der Ge¬ 
meinschaft behandelte 
Privatbahnen: 
Marienburg—Mlawka, 
Altdamm—Kolberg, 

Star gard —Kü strin, 

Kiel—Flensburg, 
Dortmund—Gronau-E., 
Ostpreußiscbe Südbahn. 


Überschuß 
Einnahme il l 372 855 000 1 519 788 233 146 933 233 

Ausg abe || 375 769 500 908 057 816 : 31 288 316 

Überschuß j| 497 085 600 611 730 417 :114 644 917 
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8. Betriebsabschlnß für 1905. 



i 

Etat 

Wirklich- 

Gegen den Etat 


Titel 

, keit 

mehr 

| weniger 

Bemerkungen 


c M 

M 

M 

M 



Einnahme 


1 

446 335000 

476 015 677 

29680 677 


2 

1073 600000 

1 146 249 174 

72649174 


3 

28 500000 

30797 373 

2 297 373 


4 

16760000 

19 748 201 

2998201 

— 

5 

34612000 

37 116 947 

2 504 947 


6 

18 320000 

19325 758 

1 005 758 

- ] 

imen 

1618117 000 

1729253 1301 

1 

111 136130 

! _ ; 


Ans gäbe 


1 

212 874500 

211805 555 

— 

1 068945 

2 

26 223 900 

27 345 960 

1122060 


3 

132 355 700 

»)165 369 027 

23013 327 


4 

38020 000 

41 646 357 

3 626 357 

— 

5 

1783 800 

1 783 795 

— 

5 

5a 

800 000! 

799 842 

— 

158 

5b 

1 300 000 

1300000 

— 

— 

5c 

760 000 

789 823 

29 823 

— 

5d 

1080000 

1079 966 

— 

34 

6 

28 489 000 

i 30 407 095 

1918095 

— 

7 

I 125 697 000 

140 128 664 

14431 664 1 

— 

8 

199219000 

202 223 886 

3004 886 

— 

9 

167 289000 

j 179 082 384 

11 793 384 j 

j 

10 

7244 000 

; 7 693 2261 

449 236 


11 

12624 000 

| 14 143 278 

1519 278, 

— 

12 

27 679 400 

| 32 708 976 

6 029 576 

— 

imen 

983 439 300 i 

i 

11 048 307 834 

64 868 534| 

1 


i) In der Wirklichkeit 
1905 befinden sich die 
Ostmarkenzulagen usw., 
die im Etat des Finanz¬ 
ministeriums veran¬ 
schlagt sind. 


Einnahme 

Ausgabe 


Überschuß 


1618117 000 
988 439 300 


Überschuß 


634 677 700 


1729 253 130 
1 048 307 834 


680 945 296 


111 136 130 
64868 534| 


46267 596 - 
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9. Betriebsabschluß für 1906. 


Titel 


_L —— -— -- - 

|' 

-_ - 

1 Etat | 

i 

Wirklich- 1 

Gegen den Etat 

i keit j 

1 i 

mehr | weniger 

1 M ' 

i] M i 

M j M 


Bemerkungen 


Einnahme 



481775000 1 509 633 330] 

1146 560 0001; 1236 759 471 
31568000 ! 34 914548 

17 879 000 , 25126 977 j 

36 600 000 ] 42 714 733 j 

18529000,1 10718 470' 


27 858 330 j 
89 199 471 i 
33465481 
7 247 977! 
6214733 
1 189 470 


) — 


zusammen \\ 1732 811 000 1 867 867 529 1135 056 529 


Ausgabe 


i ! l 

22*2 388 100 j 

222 836 255 

448 155 

— i 

2 

29 093 200 

*) 35024150 I 

5 930 950 

— ! *) In der Wirklichkeit 

3 | 

142 882 2001 

Ü180 987 850 

j 38105 650 

_ j 1906 befinden «ich die 

4 '] 

40 468 000 

I 45 706 315 

j 5 241 315 

_ 1 Kosten der Yerbesse- 

n 

■ i 

i 



1 rang der Wohnunps* 

5 ! ,i 

1 920 0001 

I 1923 3281] 3 328 

~ ! geldzuschüsse für die 

5a 1 

] 870 000' 

|| 869 822 

jj — ! 

1^8 j unteren Beamten und 

5b | 

] 1 369 700 

| 1 369 764 

} 

— die Ostmarkenzulageo, 

oc 

j 980 0(X) 

| 972 959 


7 Qu j die im Etat des Finant- 

5d 

1220000 

1222 393 

| 2 393 

_ | ministeriums veran¬ 

6 

. 1 

30 849 00C 

>| 33736 315 

■ 2 886 415 

schlagt sind. 

7 

141 843 0001 161 581 824 t! 19 738824 

j 

I 

8 

1 1 

207 725 000 227 767 136!' 20042136 

j 

9 

, 176 81500ol 198 742 333 |j 21 927 333 ' 


10 

63280001! 7 209 907]! 881907 

,1 

11 

14 144 0001 14 824 806 j| 680806 

— , 

12 

' 30 080 200 1 34994 936]! 4 914 736' 

— 


zusammen ,1048976 300 1 169773093120796793 


Überschuß 

Einnahme 1732 811000 P1 867 867 529, 135 056 529 — 
Ausgabe 1048 976300 ] 1169 773093 j 120796793 ! - 

t. 

Überschuß 683 834 700 '' 696094 4361( 14259736 — 
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Titel 

Etat 

1 

Voraussicht¬ 

liche 

Gegen den Etat 

Wirklichkeit 

mehr 

i 

weniger | 


M 

1 

M 

M 

_ 

M 



Einnahme 


1 

527 260 000 

517 600 000! 


9 650 000 | 

2 

1294 900 000 

1301 400 Ol H) 

6500000 


3 I 

32674000 

I 37 050 000 ! 

4 376000 


4 

21 975 000 

28 330 000 

6 355000 


5 

41 207 000 

1 41 100000 

— 

107 000 

6 ! 

19627 000 

19900000 

273 000 


zusammen 

1 937 633 000 

f 

1945 380 000 ! 

17 504000 

9757 000 

!i 

1 

I 

7 747 000 

1 



Ausgabe 


i 

243 945900 

245650000 
! 37 800000 

1 704 100 

— 1 

2 

37 797 000 

3 000 

— 1 

3 

/ 166 480 800» 
l 1 ) 10 700 000/ 

219 300 000 

42 119 200 

“ i 

4 j 

46 800 000 

49 289 000 

3 489 000 

— 

5 

1 2 200000 
V) 55000 

2255 000 ' 

— 

- 

5a , 

910 000 

910000 

— 

i 

5b ; 

1 1440 300» 

» 1829700/ 

3 270000, 


- j 

5c 

980 000 

980000 

— 

; — i 

5d 

1 400000 

1400000 

— 

— 

6 

33 595 000 

36 100 oOO 

2 505 000 

1 

7 

160 435 000 

182000 000 

21 565 000 

— 

8 

238 063 000 

246 753 000 

8 690000 

| — 

9 

207 541 000 

233 300 000 

25 759 OOO 

: — 

10 

6 894 000 

7 600 000 

706 000 

I — 

11 

15 570000 

14 800 (XX) 

— 

' 770 0<K) 

12 

34 698000 

38 400 000 

3 702 000 

— 

zusammen . 

/I 197 750 000» 
1‘) 12 584 700/ 

1 319 807 000 

110 242 300 

■ 

i 

' T70 ()Ck ► 

i 



109 472 300 

j 



Überschuß 


Einnahme . 

1 937 633 000 

1 945 380 000 

7 747 000 

— 

Ausgabe . . 

/I 197 750000V 
V) 12 584 700Jj 

1319 807 000 

109 472 HOO 

— 

Überschuß . 

! 739 883 0001 
-12 584 700j| 

! i 

626 573 OOO - 

i t' 

! 

101 725 300 


i 11 ) 


Bemerkungen 


Ostmarkenzula- 
gen und einma¬ 
lige Beihilfen und 
Unterstützungen 
aus dem Etat des 
Finanz¬ 
ministeriums. 
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gaben des Staatshaushaltes 
schließlich 1908, 

der Abgeordneten, Drucksachen No. 266 von 1907/08). 


6 

I 

1 7 

i 

8 

. 

I 10 

n 

laut „allgemeiner Rechnung“ 
für 

) 

laut »Übersicht“ für 

Etat und Nachtragsetat 
setzten aus für 

1903 

1904 

1 

19 05 

1906 

1907 

1908 

M 

M 

M 

Ji | 

M 


2870 177 321,47 

i 

2 769 786518,45 , 

2 957 441 263,53 

! 

3200546 139,60 

3 200 073 930,oo 

3 262 021 686,00 

198607 501,93 

269057 458,4? j 

220 763 459,41 

403 441 950,24 ! 

1 

— 

— 

3 255 573 057,31 

3 268 926616,55 i 

! 

3 268 926 616,55 

3 400 248 205,65 j 

i 

— 

— 

2671 818 100,48 

2538712593,99 

2 675 574 281,58 

2851 616679,51 

2902981 840,00 

3173 881274,00 

183049511,89 

230964 782,50 

237 529115,46 

273628618,90 

297092090,oo 

188140 412/to 

1706-22 805,81 

277205757,35 * 

224 363 815,37 

409681 007,08 | 

— 

— 

3 025 490 417,68 

3 046 883 133,84 

,i 

244 708 072,13 

3 137 467 212,41 

3 534 926 305,44 j 

— 

— 

242 161 134,oa 

249 156 014,19 

252 740 129,85 | 

264 281 623.35 

275 628 195,2» 

42160 259,83 

42 210278,66 : 

43 253 718,56 ! 

44 241 696,36 

46 588 064,48 

! 

47 452800,49 

580 664 719,07 

605 218 088,50 : 

i 

629 040 221,3 6 

659630 636,05 

676 645 540,00 ' 

i 

790 228 734,00 

922 838 584,06 

993 532 810,95 ! 

1 071622 478,05 

1 189 497 762,20 i 

1 

1 

1222 968 631,00 j 

I 

1 345 644 903,oo 

98551 901,34 

i 

143 205 277,5» 

155 157 333*54 

i 

179227 753,58 ' 

186 027 800 ,oo j 

107 767 000,ou 

7" 315 102,97 

89 736*30,22 

84 846 914,04 

147 739 733,40 j 

1 

— 

6888 914 619.30 

7 022 503 792,91 

7 374 469 593,1 1 

4 

7 372 999 209,31 

7 704 077 413,51 

7 963 671081,71 
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Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft. 


(1 ortsetzung von S. 1107.) 

Der Ausgleichsfonds ist in nachstehender Reihenfolge zu verwenden: 

1. zur Bildung oder Ergänzung eines Dispositionsfonds der Eisen¬ 
bahnverwaltung bis zur Höhe von 30 000000 <M, zur Vermehrung 
der Betriebsmittel, Erweiterung und Ergänzung der Bahnanlagen 
sowie zu Grunderwerbungen behufs Vorbereitung derartiger Er¬ 
weiterungen im Falle eines nicht vorherzusehenden Bedürfnisses 
der Staatsbahnen bei zu erwartender Verkehrssteigerung; 

2. zur Ausgleichung eines rechnungsmäßigen Minderüberschusses 
der Eisenbahnverwaltung, insoweit derselbe nicht durch einen 
etwaigen Überschuß im gesamten übrigen Staatshaushalt gedeckt 
wird; 

3. zur Verstärkung der Deckungsmittel im Staatshaushaltsetat behufs 
angemessener Ausgestaltung des Extraordinariums der Eisenbahn¬ 
verwaltung nach näherer Bestimmung des jeweiligen Staatshaus¬ 
haltsetats. 

Die Verwaltung des Ausgleichsfonds ist dem Finanzminister über¬ 
tragen. 

Die Einnahmen und Ausgaben des Ausgleichsfonds sind in einer 
Anlage zur Übersicht von den Staatseinnahmen und Ausgaben jedes 
Etatsjahres nachzuweisen. 

Über die Verwendung des Dispositionsfonds ist jedes Jahr nach 
dem Schluß des Etatsjahres dem Landtag Rechnung zu geben. 

Die Verwendung des Ausgleichsfonds zu den bezeichneten Zwecken 
erfolgt durch den Finanzminister und den Minister der öffentlichen Ar¬ 
beiten. 

Im übrigen wurde die Ausführung des Gesetzes dem Finanzminister 
übertragen. 

Für die Zwecke des Ausgleichsfonds wurden einmal 30 Millionen 
Mark bereitgestellt, die durch Anleihe zu beschaffen waren. 

Das Gesetz trat mit dem Etatsjahr 1903 in Kraft. 

Der Ausgleichsfonds ist in den folgenden Jahren der Absicht des 
Gesetzes entsprechend aus den Rechnungsüberschüssen gespeist worden 
und hat zur Auffüllung des Dispositionsfonds sowie zur Ausgleichung des 
rechnungsmäßigen Überschusses der Eisenbahnverwaltung im Etatsjahre 
1907 Verwendung gefunden. Augenblicklich ist sein Bestand erschöpft. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Die HeiBdampflokomotive Bauart Schmidt. 

Von C. Gnillery, königlicher Baurat. 


Nachdem die Heißdampflokomotive Bauart Schmidt sich im In- und 
Ausland durchgesetzt und eine hohe Stufe technischer Vollendung er¬ 
reicht hat, erscheint es angezeigt, rückschauend das Erreichte zu über¬ 
blicken und den jetzigen Stand der Entwicklung, die Verbreitung der 
Heißdampflokomotive, ihre Bauverhältnisse und die Betriebsergebnisse 
in vergleichender Zusammenstellung kurz zu erörtern. 

Wesen der Heißdampflokomotive. 

Wenn im nachstehenden von einer Heißdampflokomotive schlechthin 
gesprochen wird, so ist darunter eine Lokomotive mit der von Wilhelm 
Schmidt eingeführten starken Überhitzung des Dampfes bis etwa 350° C. 
entsprechend einer Überhitzung von etwa 160° C. über die Wärme des 
gesättigten Dampfes von 12 Atm. Überdruck hinaus, verstanden. Die 
sogenannte mäßige Überhitzung des frischen Kesseldampfes oder auch 
des Verbinderdampfes von Verbundlokomotiven, sowie die verschiedenen 
Einrichtungen, die mehr eine Trocknung als eine Überhitzung des Dampfes 
bezwecken, kommen dabei nicht in Betracht. Die Wirkung einer mäßigen 
Überhitzung ist wesentlich anderer Art als die der vollständigen, durch 
W. Schmidt eingeführten Überhitzung, indem die durch letztere erreich¬ 
baren Vorteile bei ersterer nur während eines Teiles des Kolbenlaufs 
der Dampfmaschine und auch da nur unvollkommen zur Geltung gelangen. 
Der wirtschaftliche Nutzen der Überhitzung macht sich vor allem dann 
geltend, wenn man zu den hohen Überhitzungsgraden von 325—350 0 
und mehr übergeht. 

Der Nutzen der Überhitzung, also einer Steigerung der Dampfwärme 
über die Wärme des gesättigten Dampfes gleicher Spannung hinaus, ist 
ein ähnlicher wie der einer Erhöhung der Spannung von gesättigtem 
Dampf, indem in beiden Fällen der zur Erwärmung des Kesselwassers 
bis auf 100° C. und zur Überführung des bis auf 100° C. erhitzten Wassers 
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pfneo geringer»-» Teil d«r gesamten dem Dampf üttgcftlhvien Wärmeiiie«^ 
bildet bei g , e>;M‘ii;'b:sii Ovibif-f von medriger Bp/tmutng Infolgrtlvsaert 
wird die gcsamm «lern Dampf sugeführto 'Wiiraim ;l>#Ser rtUs^eantzt. Indem 
der lu-t eimtr A«sptilbmmü)1im ni>eh keine unmittelbare Verwertung ä.urel} 
Umsetzung in Arbeit gestattende; d«r die liitdang; vcth Dampf y cm liXf 3 '<?. 
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. inuiins? min niedrigere?: Keseelsptmrmng v'k bei der Verwendung' höherer 
Sp&rtaung filme Überhitzung veHiUltnlstriaUjg geringer ist, «1»; tun üidtr 
iiberbitzb-in Dampf von' niedriger ßpannung.' .Für/ die Erhöhung der 
Dampfspannung xinv l Aim. i.-t: Ähnlich vhe für »tv*- er,sprechende Ver¬ 
mehrung der Dampfuinftg« durch Lticrimzung, i-rtiobiiel; weniger'Wib*ut.e- 
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Heißdampflokomotive einer sonst gleichartig gebauten Lokomotive mit 
gesättigtem Dampf, und zwar sowohl einer Zwillinglokomotive als einer 
Verbundlokomotive, bezüglich der Leistung wie auch bezüglich der Wirt¬ 
schaftlichkeit im Betrieb überlegen ist. 

Beim Vergleich der Indikatorlinien sonst gleichartig gebauter und 
vollbelasteter Lokomotiven mit und ohne Überhitzung und mit gleich¬ 
großen Dampfzylindem ergibt sich, daß die von diesen Linien umrissene 
Fläche der Dampfarbeit einer gleichen Gewichtsmenge Dampf bei den 
Heißdampflokomotiven erheblich größer ausfällt, als bei den mit ge¬ 
sättigtem Dampf arbeitenden Lokomotiven. Die den Gewinn an Dampf¬ 
arbeit bei ersteren darstellende überschießende Fläche setzt sich zusammen 
aus dem bei der Verwendung von gesättigtem Dampf eintretenden Verlust 
durch Dampfniederschlag an den Zylinderwandungen und aus dem Ge¬ 
winn an erzeugter Vergrößerung des Dampf-Volumens durch die Über¬ 
hitzung. Das mit verhältnismäßig geringem Aufwand von Wärme erzielte 
gesamte Dampfvolumen ist infolge der starken Überhitzung gegen Arbeits¬ 
verluste durch Abkühlung sehr geschützt und wird mit großer Annäherung 
in theoretisch vollkommener Weise zur Arbeitsleistung in den Zylindern 
verwendet. Dies ist der Hauptgrund, weshalb die Heißdampflokomotive 
mehr leistet und weniger Kohlen und Wasser verbraucht als eine Naß¬ 
dampflokomotive. Die verfügbare größere und fast genau den theoretisch 
günstigsten Kreisprozeß durchlaufende Dampfmenge läßt sich dann durch 
Anwendung entsprechend größerer Zylinder noch vollständiger ausnutzen. 

Die Schwierigkeiten, die sich der Einführung der Heißdampfloko¬ 
motive entgegengestellt haben, waren rein technisch-konstruktiver Natur 
und bestanden vorwiegend in der Ausbildung einer geeigneten, hinreichend 
wirksamen und dabei möglichst einfachen Bauart für den Überhitzer und 
einer dem hohen Wärmegrad des Dampfes angepaßten Anordnung für 
die Schieber, die Dampfkolben und die Stopfbüchsen. Diese Schwierig¬ 
keiten sind heute völlig überwunden. Befürchtungen, die im Ausland 
bei ersten Versuchen mit der dort noch neuen Lokomotivbauart verein¬ 
zelt ausgesprochen sind, dürfen wir uns nach nunmehr elfjährigen gründ¬ 
lichen Erfahrungen nicht zu eigen machen. 

Die Einrichtung des Überhitzers ist sehr einfach und besteht in einer 
Anzahl e-förmig gebogener Rohrleitungen, die in entsprechend weit 
ausgeführten Rauchröhren des Kessels untergebracht sind und den Kessel¬ 
dampf auf dem Wege vom Kessel zu den Dampfzylindern, zunächst von 
der Rauchkammer aus durch die betreffenden Rauchröhren hindurch, den 
Feuergasen entgegen bis in die Nähe der Feuerbüchse und dann wieder 
zurück zur Rauchkammer leiten. Hierbei findet eine äußerst wirksame 
Verwertung der Feuergase zur Überhitzung des Kesseldampfes statt. 

7:t* 
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filmte Jk^««^fed^f^^i^|^l»rflinüberhit 2 ßr genannt, tat jetzt die allein 
übliche, rrHChdem 4fct HapöltJC-siiaöeciiberhitzer, deut die Feuer#*!« durch 
ein besonderes, bet großen Lokomotiven 250 rn® weites fiohr zu#eOiltft 
wurden, wieder uQ>‘#e#«bett fe Der KÄUehrrthreaUherbitger bat ge#eß- 
üfrer dem Rnftebfelw^ den Vorteil größerer BiHfacltheft, ge* 

ringeirftft tisnd güt verteilten filbwlcbts. .fcifckfejrgr Zugänglichkeit and be¬ 
quemerer Beobachtung Hs Betrieb wegen («chieren Ißin* und Ausbaues, 
.sowie erheblich.■ "niedrigerer- nemeHungskosten, Aae4r tritt die Über¬ 
hitzung lud dem KauehröhreriöherhitABic schneller üüd wirksamer ein. 

Der HÄuelsrÖbrerJüberhuzor hat sieb der Bftaftrt des allerersten 
LokcuBOtivöberhltzera Sebmidtseher Bauart an* den d&hre«. 1807/1898 ent¬ 
wickelt, der vollständig in einem einzigen 450 löm weiten Flammrohre 
des Laagkosselj? iintergeb rächt, sattst aber dem jetaügen Räuehröhrati* 
Überhitzer gleichartig gebaut war. Die Ültef&ftzere 

besteht im wesentfi^KB^-^ einer Aiffhisting ' ÄüsfqhrungsArt. t« 

muß Anzahl- bi^zöntar <|bdt^l^erabt»il|thg*n. infolgedessen geht weniger 
Kessölbeisfiliche verloren, die 'Wirkung ist eine gute, die t)berhitzerrdhw 
werden uiabr geses»»; ntnt »kwt^tdgkidtep, t^s sicb für d»# 1166 - Dicht* 
üairang des eineny-wdriöü und sbirren M&mraröliss »gaben, sind ve'p- 
mieden. 

Jßie ^nbi»Är werden des hoben Wärmegrades des Arbeltsdampfes 
halber Ais iCölbbtischleber Ausgefii'nrt und können bei der großen Beweg 
Hctiknlh gewisisermaßert Dünnftüssigkeii, des ganz gasartigen. Überhitzte« 
Dauird’es in. sebb: kleinen Abmessungen ansgeftthtt werden- In ‘'letzter 
Zeit werden' die »(lieber wieder mit federnden Dichtungsringen bewährter 
Anordnung ytirsöhen. wodurch den Früher Äufgetretericn Ringe» über 
urt voll fco tu mene ßiijhtiißrt jitsr fast gß^::^jm^08ißß^ 'Aber riotfndföng'in 
mit etwas Spielrannt «egen. d«s Bchtebergehda«* gearbeiteten Seliihher 
mit geschlossenen Dichtungsringen Ueehriur» getragen ist 

Verbreitung der tieißdatupfloknmofivt-, 

Ott Preußische Sinai seiBeöbnbnverw alt üdg, welche die ffmüdwn.pf; 
frage in Fluß gebracht: hat/ beijnu}W(»i noch immer die erste Stelle tu 'den 
Beseluiffttngb» södem mt 1.909 etwa 40D neue Htqßda mpfidkonihtiven 
aut» einfet' .'CW^Amtznb) 'von; rund 1 20 neuen i/okomdtiv» b^W-haffi 
werden. Ijitl.nssgt» Uni die Belgische i5ta.at8«?ibetd.*alui gegen End?. -des 
v.wigct) .?:tii;ys auch >-;?i>-n {>.•< Stück tlc-lßdainpi'li:<koniotiv® und d» 
laufenden’--lalirc frunaö<isrJin> PricAtbnhn, die Drles Eisbahn, nach «i» 
gehemicu Verrate* he« 112 Stück lit:ißda»npflrikoin'*Uv‘‘ii *nr f.it?tVr«»g 
auisgesebrieben: Du ganzen warnu Mittn August Idfld sniiött van- zöshtäu® 1 * 
I2<> Eibettbahitverwdtfdjjgen insgeÄnmt i ööö li«dßddro^flokon»ntd^ß 
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Schmidtscher Bauart in Betrieb genommen oder in Bestellung gegeben, 
einschließlich 8 Triebwagen der Bayerischen Staatsbahn. In Nord- und 
Südamerika, in den französischen und englischen afrikanischen Kolonien 
und auf asiatischen Bahnen sind sie eingeführt. Die Preußische Staats¬ 
eisenbahnverwaltung hatte Ende April 1909 rund 2 000 Heißdampfloko¬ 
motiven, annähernd die Hälfte der Gesamtzahl der Heißdampflokomotiven 
Schmidtscher Bauart der ganzen Welt, im Betrieb und im Bau, die Bel¬ 
gische Staatsbahn 428 Stück, die Bayerische, die Sächsische, die Schwe¬ 
dische und die Russische Staatsbahn, sowie die Orldansbahn je über 100 
Stück, die Italienische Staatsbahn 90 und die Schweizerischen Bundes¬ 
bahnen 89 Stück. 

In der folgenden Zusammenstellung sind die Eisenbahnverwaltungen, 
die schon Heißdampflokomotiven Schmidtscher Bauart in größerem 
Umfang verwenden, nebst den betreffenden Zahlen angegeben. 

(S. Tabelle auf S. 1130) 

Die übrigen beteiligten Eisenbahnverwaltungen haben weniger als 
10 Heißdampflokomotiven im Betrieb oder in Bestellung und sind zum 
Teil noch mit den ersten Einführungsversuchen beschäftigt So gibt e6 
namentlich in Schweden eine größere Anzahl Eisenbahnverwaltungen, die 
nur mit 1 oder 2 Heißdampflokomotiven vertreten sind. Es läßt sich in¬ 
dessen annehmen, daß die Entwicklung der zunehmenden Verwendung 
von Heißdampflokomotiven in nächster Zeit eine sehr lebhafte sein wird, 
wenn erst die in Betracht kommenden Eisenbahnverwaltungen nach Ab¬ 
schluß ihrer eingehenden Versuche und der Festlegung der für ihren 
Betrieb passenden Bauverhältnisse dazu übergehen, ihren Lokomotivpark 
regelrecht mit Heißdampflokomotiven zu beschicken. 

Während demnach die Schmidtsche Heißdampflokomotive bei den 
europäischen Eisenbahn Verwaltungen schon große Verbreitung gefunden 
hat und ihre Zukunft hier gesichert erscheint, betrug die Zahl solcher in 
Amerika im Betrieb oder im Bau befindlichen Lokomotiven bis März 
1909 nur 92 Stück, bei zehn meist nordamerikanischen Verwaltungen. 
Der Grund hierfür liegt nicht in einer Unterschätzung des Wertes der 
Heißdampfwirkung seitens der amerikanischen Bahnen, sondern vielmehr 
darin, daß infolge eines Mißverständnisses bei der Patenterteilung in 
Kanada und in den Vereinigten Staaten die Einführung anderer, der 
Schmidtschen nachgebildeten Überhitzeranordnungen ermöglicht worden 
ist, nachdem schon gegen Ende des Jahres 1903 von der Kanadischen 
Paziflkbahn eine größere Anzahl Heißdampflokomotiven Schmidtscher 
Bauart beschafft worden war und gute Ergebnisse gezeitigt hatte. Die 

(Fortsetzung des Textes auf S. 1131.) 
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(Fortsetzung von S. 1129.) 

in Kanada und in den Vereinigten Staaten verwendeten Überhitzer be¬ 
stehen teils aus weniger wirkungsvollen Fieldrohren, teils in Rohren der 
Schmidtschen Anordnung, deren Befestigung in der Rauchkammer nur 
etwas abgeändert und weniger einfach ausgeführt ist. Im übrigen sind 
die Überhitzerrohre in Nachbildung der Schmidtschen Anordnung gleich¬ 
falls in erweiterte Rauchröhren des Kessels eingebaut. Irgend welche 
besonderen Vorteile können die amerikanischen Anordnungen nicht auf¬ 
weisen und sind deshalb zum Teil mittlerweile schon wieder aufgegeben. 
Um so mehr sticht der Wert der deutschen Erfindung hervor, die mit 
der fast verblüffenden Einfachheit der Anordnung die höchste erreichbare 
Wirkung verbindet und von der die unbestechliche Muse der Geschichte 
den geistigen Stempel der deutschen Herkunft nicht wird wegwischen 
lassen. So bedauerlich es ist, daß der verdiente Erfinder immerhin auf 
diese Weise scheinbar um einen Teil der Früchte seiner Beharrlichkeit 
und genialen Einsicht gebracht werden soll, die ihm, dem von Haus aus 
Ungelehrten, schon die Auszeichnung eines Dr. ing. h. c. eingetragen hat, 
so ist der Vorgang doch bemerkenswert, indem er Zeugnis dafür ablegt, 
daß man in dem Lande, in dem der Dollar so besonders hoch im An¬ 
sehen steht, den wirtschaftlichen Wert der Heißdampfbauart bald erkannt 
und sich zunutze gemacht hat. Um so bedeutungsvoller ist dies, als be¬ 
kanntlich in demselben Lande die Verbundlokomotive erst in den letzten 
Jahren, und zwar als Vierzylinderlokomotive, Eingang gefunden hat. 

Banverbältnisse der Heißdampflokomotiven. 

Weitaus die Mehrzahl der bis jetzt ausgeführten und in der Aus¬ 
führung begriffenen Heißdampflokomotiven, und zwar rund 90 v. H., sind 
Zwillinglokomotiven, darunter 47 Stück Doppelzwillinglokomotiven, die 
namentlich bei der Belgischen Staatsbahn in größerem Umfang verwendet 
werden. Von den Verbundlokomotiven mit Überhitzung sind stark zwei 
Drittel Vierzylinderlokomotiven, und zwar meist große Schnellzugloko- 
motiven. Die wichtigsten Abmessungen der bemerkenswertesten bis¬ 
herigen Ausführungsarten von Heißdampflokomotiven Schmidtscher Bau¬ 
art mit Rauchröhrenüberhitzer sind folgende: 
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13,3 
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12 

57, 

u 
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i 

i 

13,3 

104,3 
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27,7 

3,0 

15 

56,9 

— 
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i 
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; loo 

6,4 

57,3 

63,7 

10,4 

1,3 

12 

39, 

J 

4 710 

7 065 

50 

6,5*4 

06,97 

73,52 

10,0 

1,5 

12 

42,o 

6 230 

! 9 345 
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8,96 

1 99,33 

108,29 
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M 

12 

34 
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i 
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13 

66,o 
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— 

_ 
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17,0 

1,65 

— 
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— 

— 

— 
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— 

— 
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— 
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— 

— 

— 

1 — 

— 

— 
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32.5 

3, 7 

— 

78.0 

— 



,, 

10,3 

73,! 

83,4 

22.3 

2.04 

10,2 

i 47,i 

77,3 

4 170 

6 250 

' 

9,> 

' 68,8 

78,6 

22,1 

2,u4 

10.'2 

59 


3 610 

5 412 

i 

12,8 

150,6 

163,4») 

40,4 

3,'-' 

12 

64,4 

— 

10 570 

15 855 

; 

14,9 

; 160,3 

175,’») 

39,o 

3,5 

12 

■ 89,o 

— 

11 280 
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durchmesser bei 75 mm Reifen stärke. 
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1436 Die Heißdampfiokomotive Bauart Scbmsöv . 

Bei «kr Ori*'HiJsbahn erhalten die sämtlichen S^htJtklsti^okcvtooiivcn 
der Öeriftti. 8 600' und 4.f>00 zylindrische; HrtcJ3diru.ck»clniB;ben : am Hei t>- 
legen heit der Änsweshsiung einer Kohrwand den l^etgÄhg, zum Heiß- 
dampf zu erleichtern. >l . ;/ . , > %[;'$.y V* 

01« Österc6iy,histe U -ungarische 

beschafft di« &e3us«li?’Bgttt«Rc]nne» für den Streckendienst überhaupt nur 
noch als. HeißdaöJpt'-ZwtHiugkikumativeTi. .Vnrwirgeqd wird, die Heiß* 
dampfwirkung bisher March weg bei grüßen %l>ntüksdgmaschiüen tage- 
wendet bei dptiyn die grtdJtmbJplJiibn Steigera«^ dysr .iJcds.tung zur.Ver¬ 
meidung von Vorspann am wcsfeDiIiehsten ist. Indessen bnt die Preußische 
^.taatijfist'obaiiö vchon seit langer«« Jabre» ykre : grivßcre Anzahl ' J / 4 '-ge- 
IfejßdHmpf'Oüterzughtisomhiiven '#$&$%:■ TeitdrMnkomotiV-en ?är* 
,l|;||/j*t}bic'dener Anordnung irt Bemurutttgi äbtatebafcn besitzt: 

•f ö$2r- .V^ridsnö'-^ii^rzajgtokomot^yo»- •• «dt Hedhdatjipf-und die Örkhmabahn 
beschafft du Stack Vr gekuppelte OSterssagirikomütiven. 

Din Bpnnis-che Nordbahn, die Nord-Mailänder EiscnbafingeseileehnAt 
die Staatsbabts, di© %dmei£«fiAchen Bundesbahnem die -.Kjüiar* 

dischy Pöxiffkbfthn nnd die Moskan-KfifW-Eisenbahn verwenden ebenfalls 
Güterzugloki,rnotivco oh» Dcißdampfwirkuug in größerer Anzahl. 

.•Ebenso, ist-: «tf&Reißti &' bt*Ckleinster 

Ausführung, für lu rnvil- ond schmalspurig« Nebenbahnen: für Baaiako* 
motiven und für Kisenhatjntr>obwagßn in Benntzung, beüiptelswetse seHerts 
der Bayerischen Sinatsbahri und dor Lokalbahn i Aktinngeseiischart in 
München,- Die k'erhältrdMn’Uiig großen Abkühlmigsdüchcn kleiner Lölo- 
mofiven mnehc-ii dicke besonders geeignet für die Heißdainpfhtiuarki Bei 
Teudrr 1 dfco'rm *t.i von und Eisenhaimtriebwagc-n kotwnt, infolge der be- 
«übrknktcn K^uötiicfa.fegiten zur ;■ fliiterbr.iugung tief Vorräte, »n 8peträ' 
tvasser Und Brennstoff, die Ersptmiis an. diesen Sioffeit besonder» *ttr 
Geltung zuir .VergrAßefaVig dös Aktioiisi-ädiue ..der .'/Fahnsp»g4\- '&'■% "'&& 
ohne Erneu, eräug der Vorräte zurtickzölegewbm .Fahrstrecke. Auch katm, 
wie .hm Hl*T.-.')A>lca.lhÄhh.'-A.jktte-ogCÄi*iJei , hafl in München, dadurch die Et" 
rr.ichung rir:/y W,.oM-r*i«r«»n- 'mit besserem Speisrwassev ermöglicht 
werden.' 

BefriebsergebBjii?»« der HeißdampfiohombtivhM> 

jo-- B-ilüA.tnr.g de; iltM(kb(t*ipf!'dk:-iiii*iiv«i! hiuua .such hont«- noch 
'in ‘Kl! L.ro.* iiwiO'f, ■<>.-]\c -• ■Ideik-Ji. über jum, sjets itn abschließenden 
• D'rtp.tj.hoch ''ü'bcrbttztöjj Bamptfyk ' 

Benepf j'«ng : Jh^a';fjc -nur bei donjtuifgou l'im» huti j;y •*r wn! t uriger;.'-dt».nüti» 
Utone '.•b;.', -: 0 . --.‘-o. ii V< i - in i>- und lieiri«d»*erg«-hwt»s* besitzen Naineat 
11 t* Hi ."■• ■ b ■ o." priigu der V n lc r u M i turr-g 1 '. s i i *• n v i'.dbiv fi »b‘*;b'ofteii 
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gelassen, stets aber wird die Wahrscheinlichkeit der Ermäßigung- der 
Unterhaltungskosten bei Heißdampflokomotiven infolge der meist üblichen 
erheblichen Herabsetzung des Kesseldrucks betont. Im übrigen spiegelt 
sich in den eingehenderen Berichten über die mit Heißdampflokomotiven 
gemachten Erfahrungen die Mannigfaltigkeit der Anforderungen wieder, 
die der Eisenbahnbetrieb an die Lokomotivmaschine stellt. 

Die Vorzüge, die bei Heißdampflokomotiven im Betrieb gefunden 
werden, bestehen in namhafter Erhöhung der Leistung, Ersparnis au 
Brennstoff und Speisewasser, der leichteren Unterhaltung des Kessels 
infolge der Herabsetzung der Kesselspannung, schnellem Anfahren der 
Zwillinglokomotiven mit Heißdampf und guter Anpassung an vorüber¬ 
gehende stärkere Anforderungen des Betriebs, insbesondere auch der 
leichteren Möglichkeit der Überwindung langer Steigungen, infolge der 
Fähigkeit der Heißdampflokomotiven, mit hohem Wasserstand im Kessel 
zu fahren. Dies ist wiederum bedingt durch die große Wasserersparnis 
und durch die völlige Beseitigung der Gefahr des Mitreißens von Wasser 
in die Dampfzylinder. 

Die Zwillingmaschine, die für Heißdampf heute immer noch die 
Kegel bildet, bietet der Verbundmaschine gegenüber schon den großen 
Vorteil einer höheren größten Zugkraft bei sonst gleichwertigen Bau¬ 
verhältnissen bezüglich der Durchschnittsleistung. Dies liegt in der Ver¬ 
bundanordnung an sich begründet. So berechnet sich beispielsweise für 
die Heißdampflokomotiven der Italienischen Staatsbahn die größte Zug¬ 
kraft nach den früher angegebenen Formeln auf 9 930 kg, während der 
entsprechende Wert für die in Vergleich gezogenen, sonst ganz ent¬ 
sprechend gebauten Verbundlokomotiven der Gruppe 630 mit 16 Atm. 
Kesselüberdruck nur 7 700 kg beträgt. Wenn die Heißdampf-Zwilling¬ 
lokomotive nur diesen einen Vorteil gegenüber der Naßdampf-Verbund¬ 
lokomotive besäße, so dürfte sie schon berufen sein, die letztere zu ver¬ 
drängen. Erhöhung der Leistung, Steigerung der größten Zugkraft bei 
Bedarf, sind entscheidend bei den scharfen Anforderungen, die der uner¬ 
bittliche Betrieb heute an die Lokomotive stellt. Dazu kommt dann noch 
die einfachere Bauart der Zwillingmaschine. Ein fernerer allgemein an¬ 
erkannter Vorzug der Heißdampflokomotive ist die Möglichkeit der Herab¬ 
setzung der Kesselspannung. Eine Lokomotive, die bei gleichem Dienst¬ 
gewicht und mit nur 12 Atm. Kesselspannung dasselbe leistet wie eine 
andere mit 16 Atm., ist der letzteren vom betriebstechnischen Standpunkt 
erheblich überlegen. Die Unterhaltung der Kessel wird leichter, und 
Betriebsstörungen durch Undichtheiten sind weit weniger zu gewärtigen. 

Als Nachteil der Heißdampflokomotiven bleibt nach Durchsicht aller 
Berichte nur der mehrfach bemerkte etwas unruhigere Lauf übrig, dem 
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'l lftS DH: K.idiid&midlokemobve R<!«.ati 

durch gvmjroc.ie Bamut und «.Umd» iviVMidMTi? Ahmc-s^on^ea der 

Wtg*v z '- tel' ‘Vereinzelt. wird lUlc-rdMVgs .«nett im Gegen 

Kol Ofe» ruhigt. -Ivftüf 4cv Heißd{impf!c>komt<fiV'S>i k^v^'ji’^ciiohcn, .•«* seitens 
4<m $hSdt*<4iko Dahn., ’ ' < •• > ’■, ■'■■■: ...’•; 

S>r tvl? ■«{?*» SAC’h« iifftite Hegt;. drangt >dk-< noch einer Entsdieiüang 


im grobem Stil yVbfih große PrivatbiUmdi >-t#etv\^b^loftieo^btlich > ' 
Erwägung. ob *tö ttmht wenigsten* für bestimmt»' T^komoürg&tfltflRcn. 
ymssehließlich aor Vefov'eftdun^ von Heißtiauafd’;MbefjSTbOP %!lom,V:VV w l 
•Wvbmtd es-mm Irrige Zeit schien. .VI» •e-iltf.- • .Zwilling-mnsc-hin'*. 
tiem Beispiel der PreUßHehmi• BtsAt^UcnbuUn' zufolge.' Alieinben'seberM. 
im Bereich des Iieiß'iatnpfes blejben. buben rieucrdingp große Verbund 
lokomotiven mit IlcSdoM{>i%:Mcun[g^^ nanienüilii in Keme.rkens.- 

werfe ii»<i sogar mdVdTlrnti gtinVtigo ßtfoige zn vonzriebnen. Auel) bei 
Oütntr^ngioicomoöven für FiAclüfttnietrockep. bei Mettfeh, alfcd «lip, Fffiehsr- 
leisjTing niebt $fer noemnlen I>?ir c hsic? h irif i^i s tun je; liegt, 

'i-leiht; die-Vecemtpmg der V'et'borutnur'rdnüng mit der HeiV o n ? pf«wfctthg 
spiern dm möglichste '.'Steigern ng riet Dm ehsfehmitsir5Mni)i: 
den sjbdngeocten Bilpkt bildet. 

Die esefjdV'itsifu! Ergebnisse 'io;' M-jdivrigfeii.. BeimhserfAlJT’n'ngen 
mit Hetß<iaiTipi'loku'motiv*Mi -imi nachfolgend. zum Teil nach f>C>eh.rt 
flunkert;-werten nfeyfeteii Angeben 4er ^»Kp.lneb .BtrcnftnhTiv(?rtV'«|tungeti; 

.•: i<sam?nprigo.etel!t. t.< 1 Die. Zahler. Dir die Ersparnis an' Rremiftioff uad 

Vfr'ivse? -sind nDt'ti deshalb besä:mir r- -.vicliitg. weU sh.- einen »dVcrmAßiueu 

Sciitnß bezüglich der Erboimng *t«-r l.eisthtig bei g'KVehe.Tn Ycrlmneb Afi 

Rrennsiotf und 'Wasser gestonmi, 

Bei einzelnen Kalmen, wtb Ikd der'ivmm-Eis.nlmlni m Tunis sind- 
Wert»* dir die ‘Wassererspsirnw .fetrtnbmii .vmnbo.. die weit über die Jben- 
rotisfeh möglichen hinansljegen rtfeii4a4«ir* 1». 
'•eranldätem starken Spucken »Um Noldsn> pF! <m outd li Yen begründ« 
•«ebe-iitPH. '■■ ’ '“■ v O.;.- '}■■'■ ■ , v\.' • 

I m Bel rieb dev Nor d - At.ä-if Sitf 'ßsß p e l l sVORd f i 

lotien du'* zanv Teil M>f!d sbinmtcitdt?« 

Jleiiklotitdn'iu'ioetivmn bis jetzt v-oil'Oitm!.;; hetVierltgi., 

ft«d den W n ;y n e mUcrg |« t 1 . beti :&a e- j p ett /y n bn Mai ,, 4iv imi'.$$v 
vend.- r *iiv» eisten Ib-ißvlampiiok-vnndtive«’ in Djetiöf -• ttk^-n. 

xjnd oir-M' V'ii iöi Ocwtol.i- and iti, d*-t ne 5 -urdnot>r«luor«.g uietelradtg«'» 

Zvrc;z''! ( e.i< t.r'et'htti.fi X'iGdainpi'lir'ketnt.Tiv,.;, t.,eirdingtmbi’gked; 

mt'b- ftd Hi'ifildre atrdl Vdft 

»it»tl »■.*»■•■ n dm«« l’l.edegenheit bl«, beavv; .cU'tehrn«Civ hvibefiftiK-n. *di r 
,-! •!*..« t )lsrt,>ri.r;meb. bidff.r. und. der 1 .,. 1 » OnriTiligef mmm 

y.nr J- \ ^ ■ ±\\l V. lUl»,' •' 
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( 7ai S. 1138 gehörig) 

■ 

Ersparnis an 

. _ _ . . 


Lokomotiv- 




Eigentumsverwaltung 

Kohlen 

i Wasser 

Sonstige Bemerkungen 

gattung 


v. H. 

v. H. t 


Preußische Staatsbahn . . . 

I 

-/i S.-Zw. gegen 

1 2 ' V 

21 bis 2$ 

l 

37 bis 40 

Versuchsfahrten 

- r ... 

5 v * 

3 /, T.-Zw. gegen 

17 

31) 

längere Betriebsfahrten 


Zw. 





Vs T.-Zw. gegen 

26 

39 

Betrieb. Leistlingen bei Ver- 


Zw. 



suchsfahrten 33 bis 54 v.H. 
mehr als bei der annähernd 
gleich schweren Ver- 
gleichslokomotive 

Belgische Staatsbahn . . . 

*/ 5 S.-D.-Zw. 

12,3 

8,6 

längere Versuche 

i 

gegen V. 




■* v • • • 

P.-Zw. gegen 

32 

24 

Betriebsfahrten 

, 

Zw. 




Schwedische Staatsbahn . . | 

7 5 S.-Zw. gegen i 

36,5 bis 

49,5 



2 /< S. -Zw. 

53,5 



* p 

V* G.- Zw. gegen 

22,5 

— 



% Zw. 




Italienische Staatsbahn . . , 

3/ 4 Zw. gegen 

3 


gleichzeitig größere Leistung 

i 

3 /4 V. ; 



bei geringerer Kessel¬ 
spannung, leichtere Über¬ 
windung lan gerSteigungen 

Orleansbah»., 

3 , : , P.-Zw.gegen 1 

17,3 

22 

Versuchsfahrten 

;l 

Zw. 




Französische Westbahn . . 

3 /iS -V. gegen V. 

13,2 bis 

2u 

außerdem Erhöhung der 


14,s 

; 

Leistung um 15 v. H. 

Schweizer. Bundesbahnen 

3/4 S.-Zw. gegen 

— 

nicht an- ( 

gleiche Leistung bei ge¬ 


V.-Dreizylinder 


gegeben j 

ringerer Kesselspannung, 
einfacheres Triebwerk 

Rhätische Bahn 

Zw. gegen V. 

7 bis 10 

r> 

etwas größere Leistung, 



: i 

ruhigerer Lauf 

Holländische Eisenb.-Ges. 

-V 4 S.-Zw. gegen i 

20 

29 I 

Versuchsfahrten 


Zw. 

■ 




-7-, T.-Zw. gegen , 

*28,s . 

33 

n 

Böhmische Nordbahn . . . 

Zw. 




3/4 Zw. gegen 7i 
Zw. 

25,4 

20 

Betriebsversuche. Die Heiß¬ 




dampf-Lokomotiven sind 
nicht voll ausgenutzt, sonst 
noch größere Ersparnis 
erwartet 



Uissig-Teplitzer Eisenb.-Ges. 

: 7- Zw. gegen Zw. 

20 

•j 


■kanadische Pazifik-Bahn . . 

3 -,G.-Zw. gegen 

I8y» 

nicht an¬ 



V. 


gegeben 


» 

3 V, G.- Zw. gegen 

26 



^oskau-Kasan-Bahn . . . . 

Zw. 




*/ 4 G.-Zw. gegen 

V. 

3/4 V. gegen V. 

3 bis Kl 

- 


-°kalbahn A.-G. München 

11 

20 
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1 j40 Die Heiilßarnpflak. emotive Bauart Schmidt. 

höheren KoiboodrUcke. lia Ijserfaar . ^ejt»«n dagegenälfe' -. 51eUSd&jßpf ■ 
miischüicin ruhiger, Die l&hehröhrebaherW’tzer wie nach die Kölbcsr- 
scHieber, zwar solche der neQere'n Oiier v.ielmehr tmr wiedfir nafg-e- 
notmncnen alteren fbmrk fl# fütöermJc» Ringen,. 4ie K/dhefc und die 
Stopfbüetise,n babeti keinerlei bemerkenswerte Attständo ergeben, öle 
Reinigung der &>ö£hT'öbr«ft erfolgt t Rgl fehr ouv Schilriech aus durch den 
Heizer alhun mittels» einer ei««?»# hmidiiche-n und leichten Druckluft 
vor»ielitB.n|r ohne Sehtviedgkeif. 

jilttlerweftd eiad baeb von der. französischen Südbabn amUl neue« 
amtlichen Abgaben über die» Leistung imd den Kohlen- und Wasser 
verbraufeft beioer.kenswen günstige ■ßrgd^öl’sae bei fboffÄclt gekuppelten, 
von der öer#»r MaaehineRbeQ^AktjeogftaelistehaJ'i vom. L. Sebwartzkopff 
in Berlin gebauten Kwühiig - TewdferiöViimoBVeri mit Heißdampi' ersieh 
worden. 1 )^ ; ßiean Lokomotiven sind, nachdem Vorbild 4er enbipi^idtönden, 
im .Iahte £900 tu Sjailanil aasgeateljEen i^öfirlOkorftOtive der preußisehöB 
Suuaeeiäeubkhnverwaltung gebaut., nur mit etwas größeren Zylitidcrn. am 
mit gclIiigefCr f'tiilong fahren *ii köritm» und mit oiovim größerem Rost 
in Hinaieht mi de« cu verwendenden Die, JlauverbkltimM' 

der Lokomotiven -Und Ddgepd.e: •SbatttÄehe %f& «jov; 'K-trseiheizdÄcbe ohne 
tJherlnttser: in der ^miefböeöge 13/* ipm; in den Kohren l2BjK! <fm. zu- 
«auiiMen !4lJHi OberhUrw'hächo fd.SO qm; Kesse Uirue.k i’^fkg^Ülh 
Zy linderdtirehmesöUr «HO mm: Kolbenhub hdO mm? ' Durchmesser der 
Kulbensehieher 250 ’itta»; TreibradduretoieBsei' 1 3% mm; Länge der 
Lokomotive'.««rrsoben den Bluteni cu; Dkmslgfewtehi B5.« t: teef 
gewicht t>iji,5 f; Wasservorrat iO cbm; K'ohlenyörj'at t. Eier Gesatot- 
rädstand betragt \i, l > m. der feste UadStand, zürn'.leichten Durchfahren. vor» 
Bahtikriiiiimiingeri bis herab zu 200 m Haihroesaer, nur %\ in. Die Lokd; 
uiutiven haben Öötsdorfscbe .Vchseirvor.'schiebung die zweiic und die 
vierte; Achse bs fv.stpvbvg.--rt, die erste, dritte und fünfte ist um je‘2h mm 
nach jeder Seit« versahieuhaCi' Die fräher . verwundeten vierfach gckyn- ’ 
jmithn yifcrsyinider - Y<#yn»4k>k#oßv# mit gesättigtem Dampf'. tikWy.ii 
•.ich ihr den schw.-reü fhorikt •. stuf der B«rg»treeke von Agnessaie »ach 
Sevörao-; iöit •' langen Sroigußgc.« vojn wT. (I : 30 ) # . ugjrayigtbsf .er* 
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ihr Kesseldruck nur 12 kg/qcm betrug und ihre Rostfläche um 2,ö v. H. 
geringer war, als die der Verbundlokomotiven. Bei Vergleichsfahrten war 
der Kohlenverbrauch der betreffenden Heißdampflokomotive um 8 v. H., 
der Wasserverbrauch um 15,7 v. H. geringer als der der Verbundloko¬ 
motive mit gesättigtem Dampf, bei gleicher Belastung und Fahrgeschwin¬ 
digkeit. Auf der rund 15 km langen Strecke mit einer anhaltenden Stei¬ 
gung von 1 :30 wurde ein Wagenzug von 279 t Gewicht, bestehend aus 
fünf großen, mit je 20 bis 50 t Steinkohle beladenen offenen Sturzwagen 
und einem belasteten Gepäckwagen, trotz feinen Regens, mit einer durch¬ 
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 13 km/Std. befördert. Die Zylinder¬ 
füllung betrug bei der Heißdampf-Zwillinglokomotive auf der freien 
Strecke 48 bis 50 v. H., die Dampfwärme im Schieberkasten 300 bis 350° 0. 
Als Brennstoff wurden Steinkohlenbriketts von Carmaux verwendet. Die 
Verdampfung war 7,4 fach, bei einem Brennstoffverbrauch von 330 kg/Std. 
auf 1 qm Rostfläche, ohne Einrechnung des Verbrauchs zum Anheizen. 
Bei der Talfahrt auf der gleichen Strecke wurde der Zug lediglich durch 
Gegendampf mit 60 bis 80 v. H. Füllung, ohne Mitwirkung der Bremsen, 
gehalten und ebenso auf der Station am Fuße der mit einer Neigung von 
13 v. T. auslaufenden Gefällstrecke zum Stehen gebracht. Bei sechs Tage 
lang fortgesetzten Versuchen mit einem geschleppten Wagenzuge von 
190 t Gewicht betrug die Zylinderfüllung der Heißdampf-Zwillinglokomotive 
im Durchschnitt 40 v. H., die Füllung der Hochdruckzylinder der Vier¬ 
zylinder-Verbundlokomotive 70 v. H. und die der Niederdruckzylinder 
derselben Lokomotive 60 v. H., bei einer durchschnittlichen Fahrgeschwin¬ 
digkeit von 15 bis 16 km/Std. Die Verdampfung betrug 8,1 kg Wasser 
auf 1 kg Brennstoff für die Heißdampflokomotive und 8,9 kg für die 
Verbundlokomotive, war demnach bei beiden Lokomotiven sehr günstig, 
insbesondere aber bei der Heißdampflokomotive, mit Rücksicht auf deren 
geringen Wasserverbrauch. Auf Grund der ausgezeichneten Ergebnisse 
sind von der französischen Südbahn außer fünf derartigen, von der Ber¬ 
liner Maschinenbau-Aktiengesellschaft bezogenen Lokomotiven noch wei¬ 
tere zwanzig Stück Lokomotiven völlig gleicher Bauart in Bestellung 
gegeben worden, nur leider bei einer französischen Lokomotivbauanstalt. 
Immerhin verdankt die deutsche Lokomotivindustrie, die sich überhaupt 
im gesamten Ausland des besten Ansehens erfreut, dem Erfinder der 
Heißdampflokomotive nicht unerhebliche ausländische Lieferungsaufträge, 
so z. B. außer dem vorstehend erwähnten auch solche der Orleansbahn, 
der französischen Westbahn und der Italienischen Staatseisenbahn. 

Bei der Bayerischen, der Badischen und der Sächsischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung ist die Betriebszeit noch zu kurz für eine endgültige 
Beurteilung. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1909. 74 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. J ) 


Sehr verspätet ist in diesem Jahre als Fortsetzung des statistischen 
Sammelwerks, das die statistische und kartographische Abteilung des 
Ministeriums der Verkchrsanstalten herausgibt, der Band 93 erschienen. 
Als Grund für die unliebsame Verzögerung wird in der Einleitung ange¬ 
geben, daß namentlich die asiatischen Staatsbahnen mit der Einsendung 
des Materials sich außerordentlich verspätet haben. Es ist ein solches 
verspätetes Erscheinen um deswillen namentlich zu beklagen, weil damit 
die russischen Eisenbahnen bei Gegenüberstellung des Jahresergebnisses 
von Betrieb und Verkehr der sämtlichen Eisenbahnen Europas ausfallen 
müssen. Es ist häufig nicht möglich, nur auf den russischen Bericht bis 
in den Juli hinein mit den Veröffentlichungen zu warten. Hoffentlich läßt 
sich das im nächsten Jahre im Interesse der rechtzeitigen Verwendung 
des wertvollen Berichts vermeiden. 

Im übrigen aber enthält der Band 93 wiederum sehr dankenswerte 
Veränderungen, Verbesserungen und Ergänzungen. 

In erster Reihe sei hier hervorgehoben, daß die in Band 89 ge¬ 
wählte Gruppierung der Bahnen zum Teil wieder verlassen worden ist, 
so daß es jetzt wiederum möglich ist, die Betriebs- und Verkehrsergeb¬ 
nisse der einzelnen Bahngruppen getrennt mit einander zu vergleichen. 
Die statistische und kartographische Abteilung hat dabei eine Lösung 
gefunden, die einen zweifellosen Fortschritt, eine sehr wertvolle Ver¬ 
besserung der Anordnung der Bahnen darstellt. Während nämlich noch 
im Band 85 die einzelnen Bahngruppen so zusammengestellt waren, daß 
nur die Jahresergebnisse sämtlicher für den allgemeinen Verkehr be¬ 
stimmten Bahnen und als Unterabteilung die Jahresergebnisse der Staats¬ 
bahnen in Europa und Asien, sowie der Privatbahnen gegenübergestellt 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 19ns. S. 1114 11’.: IMe russischen Eisen¬ 
bahnen im Jahre 1905. 
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Din russischen Eisenbahnen im Jahre 1906 . 


werden konnten, ist durch die in Band 93 gewählte Anordnung ermög¬ 
licht, auch noch das Jahresergebnis sämtlicher Staatsbahnen, d. h. so¬ 
wohl derjenigen in Europa und Asien zusammen, als auch getrennt ein¬ 
ander gegenüberzustcllen. Dabei bleibt es selbstverständlich unbenommen, 
auch die Betriebsergebnisse jeder einzelnen Bahn festzustellen. 

Damit sind die Nachteile, die der Band 89 brachte, 1 ) nicht nur wett 
gemacht, sondern die statistische und kartographische Abteilung des 
Ministeriums hat es auch verstanden, einen sehr beträchtlichen Schritt 
vorwärts zu tun, der die Benutzung und Verwertung des reichhaltigen 
Zahlenmaterials sehr erleichtert. Dieses läßt sich wesentlich besser für 
eine Gegenüberstellung verwenden. 

Eine sehr wertvolle Erweiterung hat die Tabelle I: „Länge der 
Eisenbahnen am Ende des Jahres 1906“ erfahren. Es sind nämlich hinzu¬ 
gefügt die Tabellen Ia: „Die Eisenbahnlinien und Zweigbahnen mit An¬ 
gabe der Baulänge, der Strecken mit Doppelgleis und der Spurweite, 
geordnet nach Bahnen“; Ib: „Verteilung der Eisenbahnlinien und Zweig¬ 
bahnen, geordnet nach Gouvernements“; Ic: „Die einzelnen Teilstrecken 
des Eisenbahnnetzes, geordnet nach dem Zeitpunkt ihrer Eröffnung für 
den regelmäßigen Verkehr.“ 

Durch diese drei Anlagen zu der Tabelle I ist dem Studium der 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes Rußlands ein ganz wesentlicher Dienst 
geleistet worden. Die Angaben, die bisher an dieser Stelle-) gebracht 
worden sind, beschäftigten sich nur mit dem Anwachsen des Schienen¬ 
netzes und der Verteilung der betriebenen Werst Eisenbahnlänge nach 
deren Zugehörigkeit zu den Staats- oder Privatbahnen. Hier ist zum 
ersten Male dem Leser die Kenntnis darüber vermittelt, wie sich die 
einzelnen Eisenbahnunternehmen, die Privatbahngesellschaften, entwickelt 
haben, und wann die einzelnen Strecken der Staatsbahnen zu den ein¬ 
zelnen Verwaltungsbezirken zusammengeschlossen sind (Ia). 

Ebenso verdient die zweite Anlage (Ib) besondere Beachtung, die 
Aufschluß darüber gibt, wie viel Werst Eisenbahnen auf die einzelnen 
Gouvernements und Gebiete kommen. 

Aus dieser Anlage kann entnommen werden, daß von den zu Anfang 
1907 überhaupt vorhandenen 62 276 Werst Eisenbahnen 

auf das europäische Rußland .... 49 623 Werst, 

„ „ asiatische „ .... 9 619 „ , 

„ „ Großfürstentum Finnland . . 3 034 „ 

fallen, ferner daß auf 

i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1120 ff. 

■) v v v v 1908 „ 1122 und die früheren Jahrgänge- 
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Diese Zahlen lassen deutlich genug erkennen, wie viel noch selbst 
im europäischen Rußland zu schaffen ist, um den übrigen Kulturstaaten 
gleich gut mit Eisenbahnen ausgerüstet 1 ) an die Seite treten zu können. 
Von Asien kann füglich kaum die Rede sein, weil Rußland dort erst seit 
nicht allzulanger Zeit mit dem Bau von Eisenbahnen begonnen hat. Aber 
man braucht gar nicht soweit nach Gebieten zu suchen, die noch auf die 
Wohltat harren, durch eine Eisenbahn mit der Handelswelt verbunden zu 
werden. Der ganze Norden des europäischen Rußlands ist noch fast ohne 
Eisenbahn. So kommen z. B. im Gouvernement 

Archangelsk auf 1 000 < v >uadratwerst nur 0.3 Werst Eisenbahnen, 
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Aus dem reichen Stoff, den auch der vorliegende Band 93 dem 
Leser bietet und der zum Studium einzelner Fragen anregt, sei an dieser 
Stelle auf eine eigenartige Erscheinung die Aufmerksamkeit gelenkt. 

Auf Seite 1186 und 1189 sind die Einnahmen und Ausgaben für die 
einzelnen asiatischen Eisenbahnen aufgeführt und hierbei die drei Jahre 
1904—1906 gegenübergestellt. Als auffallend darf bei dieser Zusammen¬ 
stellung das Betriebsergebnis der Ussuribahn für 1906 gegenüber dem 
Ergebnis der vorhergehenden Jahre bezeichnet werden. Die Besserung 
der Betriebsergebnisse im Jahre 1906 ist so auffallend und in die Augen 
springend, daß man unwillkürlich nach einer Erklärung, wie das wohl 
zustande gekommen sein kann, sucht. Hierbei muß zunächst hervorge¬ 
hoben werden, daß die Bahn auf Grund einer Allerhöchsten Verfügung 
vom 22. September 1906 der Ostchinesischen Eisenbahn zur Verwaltung 
übergeben worden ist, und zwar für die Zeit bis 1931. 

Es läßt sich zunächst noch nicht übersehen, welche Umstände an 
der scheinbar veränderten wirtschaftlichen Lage mitgewirkt haben, die 

l ) Vgl. Die Eisenbahnen der Erde. Archiv für Eisenbahnwesen S. 557. 
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16 Werst von Adrejewzy führt die Bahn an dem Örtchen Swislotsch 
mit der gleichnamigen Station vorüber, überschreitet die Narowa auf einer 
Brücke von 35 Sashen 1 ) Weite, tritt dann in das Bjelowesher Waldgebiet 
ein, berührt die Station Gainowka der Bjelowesher Linie und wendet 
sich dann 5 Werst südlich von Kleschtscheli zur Brest—Grajewoer Strecke 
der Weichselbahnen. An dieser Strecke liegen die Knotenstationen 
Gainowka und Tscheremcha. 

Auf der Strecke Tscheremcha—Ssjedlez überschreitet die Bahn den 
westlichen Bug auf einer Dreibogenbrücke von je 45 Sashen Weite. 

In den Bahnhof Ssjedlez hat die neue Bahn zwei Einführungen, eine 
nördliche und eine südliche; letztere beginnt bei Werststation 587, 3,5 
Werst vor dem Bahnhof Ssjedlez, von der Mitte des neuen Empfangs- 
gebäudes gerechnet. 

Die Gesamtlänge der Strecke Wolkowysk—Ssjedlez, von Mitte zu 
Mitte beider Stationsgebäude gerechnet, beträgt 184,5 Werst. Die Ab¬ 
grenzung der Gebiete zwischen den Weichselbahnen und den Nachbar¬ 
bahnen bei Station Wolkowysk obliegt den betreffenden Verwaltungen, 
da den Weichselbahnen lediglich die Strecke von Ssjedlez bis zum Be¬ 
ginn des Bahnhofsterrains von Wolkowysk mit 183 Werst Länge über¬ 
wiesen ist. 

Die Länge der zweiten Strecke vom Anfang des Bahnsteigs der 
Station Wolkowysk bis zur Abzweigung zum nördlichen und südlichen 
Zugang zum Bahnhof Ssjedlez beträgt 180 Werst. Die Länge des süd¬ 
lichen, eingleisigen Zugangs beträgt 2 Werst. 

Die Länge der Stationsgleise ohne die Hauptgleise und die der 
Verbindungsgleise auf den unten genannten Knotenstationen beträgt 
49 Werst. 

Auf der Strecke Wolkowysk—Ssjedlez sind 10 Stationen erbaut, die 
Entfernungen zwischen den einzelnen Stationen schwanken von 9,07 bis 
28,08 Werst. Der größte Stationsabstand liegt zwischen den Knoten¬ 
stationen Gainowka und Tscheremcha. 

Um den Durchlaß der festgesetzten Anzahl Militärzüge zu ermög¬ 
lichen, sind zwischen den Stationen Ausweichstellen angeordnet, mit deren 
Inbetriebnahme der größte Stationsabstand nur noch 11,14 Werst be¬ 
tragen wird. 

Die Durchlaßfähigkeit ermöglicht ohne Inanspruchnahme der Aus¬ 
weichstellen den Verkehr von 2 Personenzugpaaren mit einer mittleren 
Geschwindigkeit von 30 Werst und 14 Güterzugpaaren (darunter 2 Be¬ 
darfszüge) mit einer solchen von mindestens 20 Werst in der Stunde. 

’) 1 Sashen = 2,133 111 . 
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Bei kriegsmäßigem Verkehr, das heißt mit Inbetriebnahme der Aus¬ 
weichstellen, sollen ein Personenzugpaar mit mindestens 30 Werst Ge¬ 
schwindigkeit in der Stunde und 47 Militärzugpaare (darunter 8 Bedarfs¬ 
züge) mit einer solchen von 22 Werst befördert werden. 

Die stärkste Neigung ist mit 0 ,oog und der kleinste Kurvenradius 
mit 300 Sashen vorgesehen. Eine Ausnahme macht die Einführung der 
Gleise in die Stationen Gainowka und Ssjedlez, wo der kleinste Radius 
auf 250 und 200 Sashen sinkt. 

Wo Kurven mit einem kleineren Radius als 300 Sashen in geneigte 
Flächen fielen, ist die Neigung abgeschwächt. Alle Stationen liegen in 
der Horizontale. Die kleinste Bahnhofslänge beträgt auf den Stationen 
IV. Klasse 500 Sashen; auf den Knotenstationen nicht weniger als 600 
Sashen. Auch die Ausweichstellen sind zum größten Teil in der Hori¬ 
zontalen angelegt, nur der kleinste Teil liegt in einer Neigung von höch¬ 
stens 0,<X>!>; die Bahnhofslänge der Ausweichstellen beträgt 300 Sashen. 

Das Bahngebiet ist überall mindestens 20 Sashen, je 10 nach beiden 
Seiten, breit. 

Auf allen Stationen und den Ausweichstellen ist noch Land erworben 
für etwaige spätere Erweiterungen der Bahnhofsanlagen, wobei auf den 
Stationen mit Güterschuppen und Materialienlagern, sowie den Verpflegungs¬ 
stationen ebenfalls das dafür nötige Land miterworben ist. 

Der Bahnkörper für die beiden Gleise hat durchweg eine Breite von 
4,G Sashen. 

Der Bahnkörper überragt den höchsten Wasserstand um mindestens 
0,50 Sashen und ist dementsprechend befestigt. 

Anzahl, Art, Weite und Anordnung der Kunstbauten ist dem Verlauf 
des Frühjahrshochwassers angepaßt. Die Anordnung und Hochlegung 
der Brücken über schiffbare Flüsse hat den Erfordernissen der Schiffahrt 
Rechnung getragen. Die Kunstbauten, steinerne und eiserne Rohre, die 
Brückenpfeiler und Bogenöffnungen sind für zwei Gleise eingerichtet, 
ausgenommen auf den eingleisigen Verbindungsstrecken und auf den 
Stationen, wo die Kunstbauten der Gleiszahl entsprechen. 

Brückenpfeiler und Durchlässe bestehen aus Granit, die steinernen 
Rohrdurchlässe aus Beton oder sorgfältig hergestelltem Bruchstein-Mauer¬ 
werk. 

Die Flußpfeiler der Brücke über den westlichen Bug ruhen auf Caissons, 
die Landpfeiler dieser und der anderen Brücken auf Pfahlrosten. 

Die Steindurchlässe sind im Lichten zwischen 2,5 und 9,5 Sashen weit, 
alle Durchlässe haben Halbkreisform; die gußeisernen Durchlässe haben 
eine lichte Weite von 0,5 Sashen und höchstens eine Schüttung von 3 Sashen 
Höhe zu tragen. Die Brüekenkonstruktionen bestehen aus Flußeisen. 
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Übergänge in Schienenhöhe sind 200 vorhanden, davon sind 164 
bewachte. Bei allen Chaussee- und Bahnkreuzungen sind Überführungen 
mit steinernem Unter- und metallenem Oberbau angelegt. 

Der Oberbau ist auf die Verwendung von achträdrigen Compound¬ 
maschinen von normalem Typ bei 45 Werst (= 48 km) Geschwindigkeit 
in der Stunde und einer solchen von 53-Werst (= 56,5 km) bei Eilzügen 
berechnet. 

Auf beiden Gleisen der Strecke Wolkowysk—Ssjedlez sind neue 
Stahlschienen verlegt, 22,5 Pfund auf den laufenden Fuß schwer. Ebenso 
bestehen die Stationsgleise für den Personenverkehr, sowie ein bedeu¬ 
tender Teil der übrigen Bahnhofsgleise aus Stahlschienen, während für 
den Rest altbrauchbare Schienen verwendet sind. 

Die Normallänge einer Schiene beträgt 35 Fuß. In den Hauptgleisen 
ist jede Schiene auf 15 Schwellen gelagert. Die Schienenstöße sind durch 
Vierlochlaschen verbunden, auf den Brücken durch gewöhnliche. 

An Gebäuden an der Strecke sind errichtet: 17 Kasernen, 31 Halb¬ 
kasernen für Streckenarbeiter und 116 Wärterhäuser. 

Der zu beiden Seiten des Empfangsgebäudes angeordnete Bahnsteig 
auf den Knotenstationen ist 75 Sashen lang, auf den übrigen 50. Die 
Bahnsteige liegen 0,125 Sashen über Schienenoberkante. Den Betrieb auf 
der Endstation Wolkowysk leitet die Nachbarbahn. Es befinden sich hier 
für das Betriebsdepot zwei Lokomotivschuppen mit 20 Ständen, 8 davon 
sind den Weichselbahnen Vorbehalten. Das Hauptdepot mit 27 Ständen 
befindet sich in Ssjedlez. Außer diesen Depots bestehen noch Reserve¬ 
depots in Andrejewzy und Gainowka mit je einem Stand und eines in 
Tscheremcha mit zwei Ständen. 

Vorsignale sind auf allen Stationen vorhanden, außerdem Mastsignale 
— auch auf den Ausweichstellen — mit Blockabhängigkeit. 

Die Wasserversorgung ist für 40 Zugpaare berechnet und auf jeder 
Station vorhanden. 

Bei Veranschlagung des Wasserbedarfs ist von der Annahme aus¬ 
gegangen, daß die Anlagen auf zwei benachbarten Stationen nicht in 
Ordnung sind; der Bedarf der Stationen, des Depots, der Werkstätten 
und der zu befördernden Truppen ist hierbei gleichfalls berücksichtigt. 

Auf den Knotenstationen ist auch der Bedarf der Nachbarbahnen in 
Betracht gezogen, und es sind demzufolge für Andrejewzy 32 Kubiksashen, 
für Gainowka 10 und für Tscheremcha 20 Kubiksashen Wasser vorge¬ 
sehen. Das Wasser wird auf allen Stationen, die Station Primordy aus¬ 
genommen, Flüssen entnommen. In Primordy ist eine artesische Wasscr- 
anlage mit zwei Bohrlöchern geschaffen. 

Das Wasser ist durchweg zur Kesselspeisuug geeignet. 
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Der südliche Teil der Taschkenter Bahn beginnt 5 Werst süd¬ 
lich Kubek, der Endstation der Nordstrecke, und endigt bei der Station 
Taschkent durch Übergang in die mittelasiatische Bahn. 

Mit den Bauarbeiten wurde am 9. Oktober 1901 begonnen. Die 
Linienführung verläuft wie folgt: 

Sie beginnt auf Station Taschkent der mittelasiatischen Bahn bei 
Werststation 209,47 und führt 10 Werst von Taschkent unter Umgehung 
der Stadt von Osten nach Norden in fast gerader Richtung nach Norden, 
um sich bald bis 95 Werst nach Westen zu wenden. 

Unterwegs überschreitet sie (bei Werst 22) den Fluß Keles auf einer 
Brücke von 25 Sashen Weite, steigt dann in die Vorberge des Kukyn-Tau, 
eines Ausläufers des Ala*Tau, überschreitet bei Werst 76 den Kamm des 
Sary-Aratsch in einem Einschnitt von 9,37 Saschen, um dann in das Tal 
des Flusses Arys überzutreten. Von Werststation 95 bis zur Station 
Clarchut (Werst 672) verläuft die Linie in nordwestlicher, alsdann bis 
zum Schluß (Werst 790) in westlicher Richtung. 

Von Werst 200 an bis zum Ende führt die Linie am rechten Ufer 
des Ssyr-Darja entlang in wechselnder Entfernung vom Flusse von 3 bis 
höchstens 20 Werst, je nach den Krümmungen, den alten Flußläufen und 
den Seen, die sie unterwegs antrifft und mit Rücksicht auf den Anschluß 
der Stadt Turkestan an die Linie. 

Die kleinste Entfernung zwischen Fluß und Eisenbahn findet sich 
bei Werst 489; sie beträgt nur 30 Sashen. Hier wird die Strecke durch 
eine Reihe von Halbbuhnen geschützt, die die Gewalt der Strömung vom 
Ufer abhalten. Rechts der Strecke nach Überschreitung des Arys bis 
zur Werststation 440 zieht sich einige zehn Werst weit der Kara-Tau 
hin, an dessen Abhängen bei Werststation 403 sich zwei Steinbrüche 
befinden; von hier wurden auf besonderen, 40 Werst langen Wegen Bruch- 
und Verblendsteine in Mengen von mehr als 20 000 Kubiksashen heran¬ 
geschafft und damit der Oberbau befestigt. 

Weiterhin erstreckt sich rechts der Bahn eine wüste Sandsteppe, 
auf der nur Saksaul, Dschingir und anderes niederes Gehölz vorkommt. 

Vou Werst 362 bis 650 liegt die Linie im Bereich der Nebenflüsse 
und zur Hälfte im Überschwemmungsgebiet des Ssyr-Darja. Dieses er¬ 
reicht zwischen Perowsk und Karmaktschi eine Breite von 40 Werst. 
Hier läuft die Bahn über eine vom Ssyr-Darja und seinem Nebenflüsse 
Kara-Usjak gebildete Insel. Nördlich davon liegt im Überschwemmungs¬ 
gebiet der Sumpfsee Bakaly-Kopa. 

Nach Verlassen des Sary-Aratscher Hochlandes überschreitet die 
Linie den Fluß Arys auf einer eisernen Brücke von 90 Sashen lichter 
Weite. 
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Böschungshöhe; bei einer Höhe von mehr als 3 Sashen für jedes Sashen 
Höhe 0,25 Sashen mehr. 

Im Überschwemmungsgebiet ist der Bahnkörper 0,50 Sashen über 
den höchsten Wasserstand, wie er durch Beobachtung, Nachfrage bei der 
Bevölkerung und auf andere Weise ermittelt wurde, erhöht. 

Der Unterschied zwischen dem höchsten und niedrigsten Wasserstand 
zwischen Perowsk (515 Werst) und Karmaktschi (653 Werst) beträgt 0,97 
bis 0,98 Sashen. 

Der Bahnkörper ist im Ssyr-Darja- und den anderen Hochwasser¬ 
gebieten durch Deiche von 0,50 bis 1,50, je 2 Sashen Breite, je nach der 
Tiefe, der Strömung und der zu erwartenden Wassergewalt, geschützt; 
die Böschungen der Deiche sind ebenfalls besonders befestigt. Die Deiche 
und die Befestigungen der Böschungen ragen 0,25 Sashen über den 
höchsten Wasserstand hinaus. Die dem Ssyr-Darja zugewendete Deich- 
Seite ist breiter und stärker befestigt als die abgewandte. 

Ganz besondere Sorgfalt ist auf die Deichanlage und ihre Befestigung 
an der Strecke Dschulek—Karmaktschi (Station Baigakum-Dshussaly) ver¬ 
wendet. 

Außerdem sind noch andere Sicherheitsanlagen geschaffen zum 
Schutz gegen Hochwasser. 

Als Bauart der Befestigungen für Böschungen, Deiche und Buhnen im 
Überschwemmungsgebiet ist die folgende gewählt: Flechtwerkschichten 
mit hinterfüllter Steinlage von 0,10 bis 0,20, ausnahmsweise 0,25 Sashen 
Stärke, Steinschüttungen, Flechtwerkschichten mit Erdhinterfüllung, Wände 
aus Schilfrohrschichten und Faschinenbefestigungen jeder Art. 

Außer der direkten Befestigung der Bahnstrecke ist an einigen 
Stellen durch Stromregulierung des Ssyr-Darja die Strömung von der 
Richtung auf den Bahndamm abgelenkt und damit die Wirkung dieser 
abgeschwächt. Die ganze Strecke weist 772 Kunstanlagen auf. Die Eisen¬ 
rohre sind direkt auf dem Grunde verlegt. 

Die Bogenkonstruktionen aller Brücken bestehen aus Flußeisen. 
1 Brücken mit Spannungen bis zu 30 Sashen ruhen auf Caissons: die 
Brücke über den Arys (90 Sashen), 2 über den Kara-Usjak (Je 60 Sashen) 
und eine über den Saurain bai (30 Sashen). 

Die verwendeten Stahlschienen sind für den laufenden Fuß 22,5 Pfund 
schwer. Normalschienen sind 91,7 v.H. verlegt, der Rest besteht aus kürzeren. 

Die Schwellen sind durchweg 1,25, bei einigen Stationsgleisen 1 ,i f> 
Sashen lang. 

Von den 1 522 627 verwendeten Schwellen sind 99,25 v. II. kieferne. 

Sowohl auf gerader als auch auf krummer Strecke sind die Schienen¬ 
stöße schwebend angeordnet und durch Fassondoppellaschen neuesten 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


Digitized by 


Im Jahr 1907 sind die nachfolgend verzeichneten Haupt- und Neben¬ 
bahnen, sowie die gleichfalls aufgeführten zweiten Gleise für den Betrieb 
eröffnet worden: 


A. neue Eisenbahnlinien und Zweigbahnen sind dem regelmäßigen 
Betrieb übergeben worden: 



a) Staatsbahnen: 

Länge 

Eröffnet 


im europäischen Rußland (ohne Finnland): 

Werst: 


am: 

1. 

Bologoje—Wolkowysk (Nikolai-Bahn). 

837 

i. 

Januar 

2. 

Mostv—Grodno ( „ ). 

58 

i. 

11 

3. 

Andrejewzy—Wolkowysk (Weichsel-Bahn) . . . 

8 

i. 

V 

4. 

Werchutino—Urjetschje (Libau-Romny-Bahn) . . 

10 

1. Oktober 

5. 

Chersson—Nikolajew (Süd-Bahnen). 

58 

16. 

11 


zusammen 971 = 1 037 km 

im asiatischen Rußland: 
keine. 


b) Privatbahnen: 

im europäischen Rußland: 

1. Xawljü—Sernowo (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn) . 

2. Chutor-Michailowski—Tereschtschinskaja (Moskau- 

Kiew-Woronesh-Bahn) . 

3. Warschau — Radimin (schmalspurig 0,50 Faden 

= 1,067 m) (Markowsche Zufuhrbahn) . . . . 


74 1. August 


18 23. Mai 


4. Ssulejew—Tartak (schmalsp. 0,351 Faden = 0,75 m) 

(Petrokow-Ssulejewsche Zufuhrbahn). 2 1. Septbr. 

Außerdem sind die Strecken Sernowo—Chutor- 
Michailowski (92 Werst) und Konotop—Pirogowka 
(16 Werst), die s. Z. schmalspurig erbaut waren, 
in Xormalspur umgebnut worden ______ 

zusammen 136= 144 km 


im asiatischen Rußland: 

1. Krasny-Kut—Busan (Rjüsan-Uralsker Bahn) . . . 479 9. Juli 

zusammen 479= 510 km 
Staats- und Privatbahnen insgesamt 1 586 = 1 691 km. 

Endlich sind noch 20 Werst (= 21 km) Anschlußgleise dem Betrieb 
übergeben worden, die von verschiedenen Staatseisenbahn-Verwaltungen 
erbaut worden sind. 
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B. Auf bereits im Betrieb befindlichen Bahnen wurden zweite 
Gleise erbaut: 

a) auf Staatsbahnen: Länge Eröffnet 

im europäischen Rußland: Werst: am: 

1. Welikije Luki—Wolkowysk (Nikolai-Bahn) . . . 553 1. Januar 

2. Andrejewzy—Wolkowysk (Weichsel-Bahn) ... 81. „ 

3. Luninez—Pinsk (Poljessje-Bahn). 55 8. Novbr. 

4. Anschlußbahn an die Nikolai-Bahn. 2 1. Januar 

zusammen 618 = 659 km 

im asiatischen Rußland: 
keine 

b) auf Privatbahnen: 

im europäischen Rußland: 


1. Koslow—Ssestrenka 

(Süd-Ost-Bahnen) 19 

30. Novbr. 

2. Liski—Bodjejewo 

( 

) io 

30. „ 

3. Jewstratowka—Rainowskaja 

( 

) 13 

30. 

4. Gartmaschewka—Kasetemirowka ( 

) 12 

1. Dezemb. 

5. Lichaja—Ssewero-Donezkaja 

( 

) 13 

1- „ 

6. Puchowo—Diwnogorskaja 

( 

) 9 

3- „ 

7. Gravskaja—Treswjetschkaja 

( 

) 13 

3- , 

8. Bojewo—Maslowka 

1 

) 11 

« 

9. Bodjejewo—Dawydowka 

( 

) 11 

7 - „ 

10. Ssestrenka—Werst 54 

( 

) 3 

9. „ 


zusammen 142 

= 152 km 


Staats- und Privatbahnen insgesamt 760= 811 km 

im asiatischen Rußland: 
keine. 

Am Schluß des Jahres 1907 waren im Bau begriffen: 

A. für Rechnung der Staatseisenbahnverwaltung: 
im europäischen Rußland: 

1. Bogoslowskajabahn: 

Zweigbahn zu den Werchne-Turinsker Werken 2 Werst 

2. Jekaterinen-Bahn: 

Schirikowo-Zweigbahn (für den Güterverkehr, im Mai 

1902)^. 2 „ 

*) Seit dem angegebenen Zeitpunkt für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1909. 
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B. Für Rechnung von Privatgesellschaften: 
im europäischen Rußland: 

1. Warschau-Wien er Bahn: 

Anschlußgleis zur Kohlengrube „Ignati“ (schmalspurig 

0,673 Faden = 1,435 m). 

Sombkowitzy—Ssontschow (schmalspurig, wie vor) . . 

2. Moskau-Kasaner Bahn: 

Zweigbahn von Kindjäkowka zum Hafen Ssimbirsk 
(Güterverkehr, Dezember 1900) ! ). 

3. St. Petersburg-Ssestrorjezker Bahn: 

von der Kolomjäshker Chaussee—Fltigow-Pereulok 

(April 1904)'). 

von Flügow-Pereulok—Botkin-Straße. 


9 Werst 


im asiatischen Rußland: 
l. Rjäsan-Uralsker Bahn: 

Ausweichestelle No. 16—Astrachan 


zusammen 42 Werst 
— 45 km 


38 Werst 
= 40 km 


insgesamt Privatbahnen 80 Werst 

= 85 km 

Staats- und l'rivatbahnen insgesamt 1 935 Werst 

= 2 064 km. 

C. Für Rechnung der Militärverwaltung: 

Kowel—Wladimir Wolynski (August 1906) 1 ) .... 55 Werst 

Besmenn—Phirjusa, Phir.jusa Zufuhrbahn, schmalspurig, 

0,352 Faden = 0,75 nP (April 1906)').21 

zusammen 76 Werst 

= 81 km. 

D. Im Großfürstentum Finnland: 

a) für Rechnung des Großfürstentums: 

Elisenwar -Punkachar (Oktober 10Ü6) 1 ).51 Werst 

Punkachar X'euschlot.26 ,, 

Laurila — Rowaniemi.101 „ 

Joenssu Xurmiss.151 „ 


. 151 


zusammen 320 Werst 
= 351 km 

*) Seit dem angegebenen Zeitpunkt für den zeitweiligen Verkehr eröffnet 
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Betrachtet man die Zahlen, die die Bautätigkeit in Rußland in den 
letzten 5 Jahren darstellen, so findet man, daß 

der Staat Privatgesellschaften 

bauten: 


im Jahre 1903 .... 

5 033 Werst, 

1 091 Werst, 

„ „ 1904 .... 

4 770 „ 

1 034 „ 

„ „ 1905 .... 

3 936 „ 

922 „ 

„ „ 1906 .... 

1 881 „ 

697 „ 

„ „ 1907 nur noch 

1 855 „ 

80 „ . 


Diese Zahlen sprechen schon selbst eine so beredte Sprache, daß es 
sich erübrigt, noch etwas hinzuzusetzen. Die private Bautätigkeit nament¬ 
lich ist vollständig auf dem Gefrierpunkt angelangt. Die russische Statistik 
führt diejenigen Bahnen, die aus irgend einem Grunde noch nicht end¬ 
gültig für den Verkehr eröffnet, wohl aber teilweise in Betrieb genommen 
worden sind, immer noch als im Bau begriffen auf. Dadurch wird die 
Anzahl dieser Werst größer, als sie es tatsächlich ist. Zieht man die dem 
zeitweiligen Verkehr übergebene Werstbahnlänge, da sie baulich voll¬ 
kommen fertig sind, von den oben aufgeführten Zahlen ab, so verbleiben 
als tatsächlich 1907 noch im Bau begriffen: Staatseisenbahnen 1 597 Werst 
und Privateisenbahnen 70 Werst. Noch zurückhaltender kann ein so 
großer Staat wie Rußland kaum sein. 


1. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

Am Schluß des Jahres 1906 waren in Rußland (außer Finnland, das 
im folgenden nicht berücksichtigt wird) Eisenbahnen vorhanden: 


am Schluß des Jahres 

i 

1 897 j 

1 905 : 

Werst 

1906 

die Länge der im Betrieb gewesenen 




Eisenbahnen. 

3G 891 

58 101 

00 439 

davon waren: 




zweigleisig. 

7 803 

11 350 

12 036 

i» Staatsbetrieb ( Europa 

22 574 

30 405 

30 884 

{ in Asien . . . 

1 331 

8 498 

9 310 

» Privatverwaltung . 

1-2 986 

19 198 

17 235 

Bahnen von örtlicher Bedeutung . . . 

25 

2 166 

2 167 
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am Schlüsse 

des Jahres 


Es waren vorhanden 

1897 

1905 

1906 


1 



■- - 

— 


im 

auf 1 

im 

j auf 1 

im 

auf 1 


ganzen 

Werst 

ganzen 

Werst 

1 

ganzen 

Werst 

Gepäckwagen. 


! 

f 1868 

| 

1880 

1 

_ 

\ 21B 084 


1 1)387 805 

1 — , 

415 627 

- 

Güterwagen. 

diese hatten Achsen . . 

438413 

12,03 

786 917 

14, t5 i 

845 674 

14,5» 

Tragfähigkeit der Güter- 







wagen.Pud j 152 118 974 

— 

291 235 906 

— 

329893608 

— 

durchschn. Tragfähigkeit 




' 



eines Güterwagens Pud 

707 | 

— 

753 

— 

794 

— 

Postwagen . 

: 

395! 

— 1 

660 

— 

677 

: — 

Demgegenüber lassen sich für 

Deutschland die nachfolgenden An- 

gaben machen, hier gab es: 







1 

1 

I 

1904 

l 

auf | 
1 km 

- ‘ ! 

1905 | 

1 

auf 

1 km 

1906 

auf 

1 km 

Lokomotiven . 

21 418 

0,30 

22006 

0,10 

| 22 855 

0,41 

Personenwagen . 

43 394 

— 

44 924 

— 

47 057 

— 

diese hatten: 







Achsen . 

108 525 

2,049 

114 184 

2,12 

121 566 

2,23 

Sitz- und Stehplätze . . 

2020 593 

— 

2 103 646 

— 

2 219 067 

— 

Gepäck- und Güterwagen . 

436 769 

— 

453 520 

— 

479 061 

— 

diese hatten Achsen . 
Tragfähigkeit der Güter- 

891 348 

16, M 

926062 

16,üi 

978 073 

17,61 

wagen. t 

1 5 498819 

— 

5 788 492 

— 

6 181 839 

— 

Postwagen. 

2 351 

— 

2 467 

— 

2 475 

— 


Zur Beurteilung des Bestands an Lokomotiven und was von den 
Lokomotiven im Betrieb an Leistungen erwartet werden kann, gibt bis 
zu einem gewissen Grade auch das Alter der Lokomotiven einen Anhalt. 
In dieser Beziehung gibt die nachfolgende Aufzeichnung Auskunft: 


*) Außerdem noch 2 882 Reservewagen mit (>010 Achsen. 
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es waren Lokomotiven 


1 

1 

überhaupt 
vorhanden 
(ein¬ 
schließ¬ 
lich der 
ange¬ 
mieteten) 

davon beff 

in den 
Werk¬ 
stätten 1 
(zur Re- 1 
paratur 
U8\V.) 

mden sich 

ohne 

Ver¬ 
wendung 
für den 
Betrieb 

f 

mithin für 
den 

i Betrieb 
einer Werst 
’ Bahnlänge 

verfügbar 

i 


Auf allen Staats- u. Privatbahnen 

. 1905 j 

1 17 401 

3283 

508 

0,21 



1 1906 J 

19 331 

4 121 

i 

255 

0,23 

1 

Baltische und Pleskau—Riga. . 

Staat i 

312 

68 | 

11 

0,21 

2 

Bjelgorod—Ssumv. 

Privat 

13 

2 

2 

f; 0.Ü7 

3 

Warschau—Wien. 

n 

I 366 

53 

15 

0,55 

4 

Wladikawkas. 

71 

816 

122 

34 

0,26 

5 

Jekaterinen.• . . . 

Staat 

1 334 

217 

9 

1 0,;.ö 

6 

Transkaukasus. 

r 

579 

45 

— 

0,30 

7 

Kursk—Charkow—Ssewastopol . 

» 

863 

275 

6 

0,32 

8 

Libau—Romny. 

TI 

; 460 

89 | 

9 

0.21 

9 

Lodz. 

Privat 

| 28 

9 

4 

0,21 

10 

Moskau—Brest. 

Staat 

! 562 

112 

14 

0,30 

11 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

386 

72 

15 

0,12 

12 ; 

Moskau—Kasan. 

«1 

! 442 

59 

8 

0,17 

13 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

1 TI 

418 

84 

: 

0,1 * 


Moskau—Kursk. 

1 Staat 

| 396 

77 

8 

0,4* 

U l 

Moskau—Nishny-Nowgorod . . 


277 

40 

7 

0,33 

| 

Moskau—Jaroslawl. 

V 

275 

60 

1 

0,10 


Wologda—Wjätka. 

r> 

66 

25 

6 

0,M«3 

1 

Jaroslawl—Archangelsk .... 


61 

12 

1 

O,<>0 

16 

Nikolai. 


826 

156 

36 

0,34 

17 

Perm. 


349 

72 

! i 

0,13 

18 

Poljessje. 


355 

66 

3 

0,14 

19 

Weichsel. 

r» 

634 

119 

1 

0,23 

20 

Riga—Orel . 

n 

566 

91 

12 

0,23 

21 

Rjäsan — Uralsk . 

Privat 

756 

175 

4 

0,17 

22 

Ssamara—Slatoust . 

Staat 

033 

119 

— 

0,37 

23 

St. Petersburg — Warschau . . . 

17 

615 

126 

LI 

0,27 

24 

Ssyssran—Wjäsma . 

V 

495 

109 

1 

0,27 

25 

Charkow — Nikolajew. 

17 

555 

121 

6 

0,23 

26 

Südost . 

| Privat 

852 

160 

— 

0,21 

27 

Südwest . . .... 

Staat 

1 579 

304 

11 

0.27 

28 

Transbaikal . 

TT 

764 

249 

12 

0,3H 

29 

Sibirische . . . 


1 493 

j 386 

— 

0,31 

30 

Mittelasiatische . . 


1 550 

266 

2 

1,14 

31 

Ussuri . . 


141 

1 40 

-- 

0,12 

32 

Taschkent. 


i 

372 

112 

— 

0,12 
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Leistungen der Betriebsmittel 

1897 

1905 

1906 

An Wagenachsen kamen im Mittel: 




auf einen Verkehrszug von großer und 



33,23 

mittlerer Fahrgeschwindigkeit . . ! 

33,81 

32,60 

auf einen Verkehrszug von geringer 



67,11 

Fahrgeschwindigkeit. 

70,35 

68,87 

i 

auf einen Militärzug. i 

66,37 

63,88 

60,07 

* „ Dienstzug. 

29,81 

— 

— 

, sonstige Züge. 

58,93 

60,79 

56,35 

durchschnittlich auf einen Zug . . . 

57,06 

55,37 

54,55 

Für Deutschland lassen sich die 

folgenden 

Zahlen gegenüberstellen: 

;i 

i 

1 1897 

l 

i 

j 190 5 

j 

i 

1906 

1. gefahrene Züge.Zahl 

! 

9 689 886 

13 798 429 

14 627 538 

2. auf 1 km Betriebslänge kamen 




Züge im Jahre.„ 

8 658 

10931 

11 465 

3. auf l km Betriebslitnge kamen 



31,41 

Züge in 24 Stunden.. 

1 23,72 

29,^5 

4. von sämtlichen Zügen wurden 




Wagenachskm geleistet in Tausenden 

16 223 744 

22 782 105 

24 446 805 

und zwar: 


J 


a) von den Personen- und Post¬ 




wagen .. 

3 911 787 

5 952031 

6 066 787 

b) von den Gepäck- und Güter¬ 



17 845 821 

wagen .in Tausenden 

1 12 311957 

16 830 075 

5. Wagenachsen kamen auf einen 




Güterzug durchschnittlich . . Anz. 

71 

66 

64 


Über die verhältnismäßig schnell fortschreitende Ausiüstun ö d 
Lokomotiven und Wagen mit durchgehender Brenisvoiiichtung ^(ben 
die nachfolgenden Aufzeichnungen im einzelnen näheie Auskunft. 
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Stand am Schlüsse des Jahres 

1 

i 

1 

vor¬ 

handen 

P e r s 

mit 

Achsen 

i 

o n e n w 

mit c 
Brenn 

Anzahl 

agen 

lurchgehenden 

3en ausgerüstet 

.. außerdem 

mit ge- .. 

6 nur mit 

bremsten l Leitungs- 
a , röhren 

Achsen versehen 


Gesamtzahl. 

1904 

17506 

55 849 

12668 

40837 

5 763 



1906 i 

16 362 

58809 

13 953 

45 300 

4 470 


davon besitzen die Bahnen: 

1906 

19132 

61167 

14 587 

47039 

6 155 

1 

Baltische und Pleskau—Riga 

Staat 

645 

2062 

487 

1360 

163 

2 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

15 

56 

16 

61 

— 

3 

Warschau—Wien ... 


539 

1741 

440 

1 466 

275 

4 

Wladikawkas .... 


654 

1964 

627 

1796 

102 

5 

Jekaterinen .... 

Staat 

749 

2 214 

452 

1302 

385 

6 

Transkaukasus 


471 

1 547 

445 

1441 

99 

7 

Kursk—Charkow—Ssewastopol . 


823 

2 818 

676 

2 172 

250 

8 

Libau—Romny. 


364 

1 189 

i 371 

1008 

; 4i 

9 

Lodz . . . 

Privat i 

65 

176 i 

15 

44 

— 

10 

Moskau—Brest . . 

Staat 

698 

2019 

492 

1740 

170 

11 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

547 

1 785 , 

494 

1498 

57 

12 

Moskau—Kasan. 


477 

i 1 524 j 

425 

1 058 

166 

13 

Moskau—Kiew—Woronesh . . 

r> 

514 

1 857 | 

368 

1 319 

70 

u( 

Moskau—Kursk. 

Staat 

649 

2 320 

| 581 

2 173 

161 

l 

Moskau—Nishny-Nowgorod . . 

r 

337 

1021 

206 

610 

177 

1 Moskau—Jaroslawl—Wologda — i 








Wjätka. 


i 405 

1 369 | 

! 348 

1020 

92 

l 

Jaroslawl—Archangelsk .... 


93 

282 | 

1 - 

— 

— 

16 

Nikolai. 


1 003 

1 120 i 

1 159 

4 234 

5 

17 

Perm. 

" 

394 

1226 1 

136 

511 

83 

18 

Poljessje ....... 


331 

978 1 

250 

795 

83 

19 

Weichsel . 


618 

2 077 

496 

1733 

1 212 

20 

Piga-Orel. 


614 

2 003 

609 

1442 

117 

21 

Rjä8an—Uralsk. 

Privat 

668 

2 357 

598 

2 076 

193 

22 

Ssamara—Slatoust ...... 

Staat 

790 

2127 

288 

947 

210 

23 

St. Petersburg- Warschau . . . 


753 

2579 ; 

748 

2 254 

107 

24 

Ssyssran — Wjäsma . 


485 

1527 

432 

l 469 

116 

25 

Charkow—Nikolajew. 


542 

1 738 j 

421 

1 523 

140 

26 

Südost. 

Privat 

1 958 

2 948 

415 

1334 

349 

27 

Südwest . 

wStaat 

| 1 378 

4 299 

1 024 

2 880 

480 

28 

Transbaikal... 


i 500 

1385 

347 

1 388 

172 

29 

Sibirische 

V 

1 290 

3 524 ! 

778 

2 626 

550 

30 

Mittelasiatische . 

r> 1 

356 

998 ; 

1 136 

416 

17 

31 

Ussuri . 


159 

495 

148 

493 

33 

32 

Taschkent 

n 

r> i 

332 

1 078 1 

250 

832 

80 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


Di 





II 

Ü Güterwagen 


1 

i| 

|i vor- mit 

davon mit dureh- außer . 

Stand am Schlüsse des Jahres 

ii 

l| handen Achsen 

gehenden Brem- ' dea nuf 
! sen ausgerüstet || aft 


in 

’ .. Leitunp- 

nut ge- 

1 Anzahl bremsten 1 r " 


- Tausenden 

Achsen i versehen 


__ 

» 



Gesamtzahl . 

! 1904 

1905 

359,o 

387,8 

726,7 

786/.. 

7 712 
19179 

16143 
39 402 

8933 

11807 


davon besitzen die Bahnen: 

1906 

415,:. 

845,7 

10635 

23 690 

17 978 

1 

| Baltische und Pleskau—Riga. . 

Staat 

4 471 

8 969 

17 

34 

95 

2 

I Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

380 

760 

— 

— 

— 

3 

I Warschau—Wien. 

n 

13 350 : 

27 053 i 

40 

91 

20 

4 

! Wladikawkas. 

V 

16 143 

33 675 

38 

15 

19 

5 

| Jekaterinen. 

Staat 

33 987 

72806 

417 

1520 

1042 

6 

1 Transkaukasus. 

r 

13 564 

28222 

6 535 

13262 

3069 

7 

Kursk —Charkow—Ssewastopol . 

n 

19 680 

39 390 

44 

8* 

69 

8 

Libau—Romnv. 

•? 

11 120 

22448 

18 

36 

69 

9 

Lodz. 

Privat 

950 

1940 

— 

— 

— 

10 

1 Moskau—Brest. 

Staat j 

7 053 

14 106 

99 

198 

50 

11 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 1 

11 206 

22 436 

28 

56 

91 

12 

j Moskau—Kasan. 


13 349 

29 002 

49 

138 

741 

13 

j Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

V 

7 031 

19 231 

— 

— 

— 

r Moskau—Kursk. 

Staat 

7 979 

16 008 

84 

168 

163 

”1 

,| 

Moskau-Nishny-Nowgorod . . 

, Moskau—Jaroslawl. 

Wologda—Wjätka. 

n 

r» 

n 

8 537 
j 5 96!» 

17 075 

11 937 

33 

23 

66 

46 

52 

51 

1 

Jaroslawl—Archangelsk .... 

71 

1 053 

2 890 

— 

— 


lii 

Nikolai. 

11 

21 089 

42 261 

47 

94 


17 

Perm. 


8 004 ' 

16 023 

67 

134 

17 

18 

Poljessjc. 

r* 

7 925 

15 850 

— 

— 

3 

83 

19 

Weichsel. 

r 1 

13 644 

27 300 

1 117 

2 234 

20 

Riga— Orel. 


14 051 

28 210 

25 

50 

51 

•24 

21 

Rjasan — Uralsk. 

Privat 

20281 

40 437 , 

6 

12 

22 

Ssamara—Slatoust. 

Staat 

13 744 

28 337 

18 

40 

oo) 

23 

St. Petersburg—Warschau . . . 


9 9»i3 

19 858 

136 

290 

39- 

o 

24 

Sswssran—Wjäsnia. 

n 

11 193 

22 388 

— 

— 

25 

Charkow—Nikol ajew. 

Ti 

12 642 

25 295 

o 

4 


26 

Südost. 

Privat 

21 418 

42 739 

— 

— 

-*l 

27 

Südwest. 

Staat 

31 481 

64 146 

955 

3 116 

»>v 

9(16" 

28 

Transbaikal. 


11 513 

23 026 

— 

— 


29 

Sibirische. 


22071 

44 928 

543 

1 400 


30 

Mittelasiatische 


8 267 

16 553 

— 

— 


31 

Ussuri. 


2 663 

5 326 

270 

540 , 

1 

.i 

32 

Taschkent . 


6 428 

12 936 

10 

20 
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Über die Verwendung der Güterwagen gibt zum ersten Male eine 
Tabelle Auskunft, der die nachfolgenden Angaben entnommen werden 
können. Die Zahlen sind Durchschnittswerte, berechnet auf einen 
Monat. 



1 

2 

3 I 

4 1 
5 | 
6! 

7 j 

8 ! 

9 

10 
11 
12 
13 


14 


i 

i6: 

17 

18 

19 

20 
21 

22 j 

23 i 

24 
26 
26 

27 i 

28 I 

29 

30 ! 

31 , 

32 


l 


[l 2 

1 3 

I 4 

5 


1 1 
! i 

Es waren Güter* 

ange- 

l eigene ; 

mietete 

ragen vorhanden: 

im Aus- , i 

tausch demDach 

schuldig über- 

ist i“** 

auf allen Staats- und Privatbahnen 

1905 

376 990 

38 365 

39 212 

464 557 


1906 ! 

405 645 • 

36 429 1 

29 680 

471 750 

Baltische und Pleskau—Riga . . 

Staat 

4 411 

| 194 

67 

4 672 

Bjelgorod—Ssumv. 

Privat 

384 


10 

394 

Warschau—Wien. 


13 210 

! 32 

30 099 

16 501 

Wladikawkas. 

n 

15 824 

j _ 

— 

15 824 

Jekaterinen. 

Staat 

33 959 

i l 764 

907 

36630 

Transkaukasus. 

V 

13 615 

1 — 

80 

13 695 

Kursk—Charkow—Ssewastopol . 

r* 

20 388 

, 1442 

843 

20673 

Libau—Romnv . . ... 

TJ 

11047 

: 140 

399 

11586 

Lodz. 

Privat 

973 

1 

142 

l 115 

Moskau—Brest. 

Staat 

7 044 


296 

7 340 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

11 212 

384 ’ 

369 • 

11 965 

Moskau—Kasan. 

n 

13 476 | 

1 080 

1 730 

16 286 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

y* 

8 510 ! 

406 

988 

9 904 

Moskau—Kursk. 

Staat 

7 838 j 

2291 

1 154 

11 283 

Moskau—Nishny-Nowgorod . . 

v 

8 454 i 

1 379 

18 

9 851 

Moskau—Jaroslawl .... 
Wologda—Wjätka. 

\ 

i ” 

5 96!» ' 

— 

3T-) 

6 288 

Jaroslawl—Archangelsk .... 

1 r> 

1 074 

— 

— 

1 074 

Nikolai . . 


19 941 

64 

280 

20 285 

Perm . . . 


6 441 

1 122 

366 

7 929 

Poljessje .... 


7 894 

70 

71 

8 035 

Weichsel . . 

" :| 

13 553 

252 

200 

14 005 

Riga-Orel . . . 


13 772 

— 

96 

13 868 

Bjfisan—Uralsk . . 

i Privat 

21 8S4 

87 

4 680 

26 651 

Ssamara—Slatoust . 

Staat 

13 408 

3 212 

1 285 

17 905 

St- Petersburg—Warschau . . . 


10 266 

134 

405 

10 805 

Ssyssran—Wjäsma. 

Charkow—Nikola.jew. 

* 

10914 ' 

12 646 

1 055 

1 036 

576 

63 

12 545 

14 045 

Südost. 

Privat 

21 633 

1 238 

3 542 

26 413 

Südwest 

Staat 

30 669 

5 498 

803 

36 970 

Transbaikal. 

7 689 

4 388 

3 560 

15 637 

Sibirische 

1 

2<> 094 

7 157 

2 951 

30 202 

Mittelasiatische 1 

V 

8 235 

7 

35 

8 277 

Taschkent . 


6 033 

737 

62 

6 832 

Ussuri ... 

r 

2 663 

900 

284 

3 847 
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Laufende Nummer 


1172 


Die russischen 


Eisenb neu im Jahre 1906. 



an 

fremde 

Bahnen 

ver¬ 

mietet 


au, allen Staats- und Privatbahnen 


Baltische und Pleskah-K!«* 

Bjelgorod—Ssumy • • 

Warschau— "Wien • 

Wladikawkas . . 

Jekaterinen. • • 

i Libau—Romny • • 

| Lodz . . 

1 Moskau-Brest • • • . * 

| Moskau— Windau— Bybtnsk • 

I Moskau— Kasan . • • •' 

I Moskau-Kiew-Woronesh. 

<\ Moskau— Kursk . ■ • 

(l Moskau— Nishny -Nowgorod 

.1 Moskau-Jaroslawl . • • 

1 Wologda—Wjätka . • 

Jaroslawl-Archangelsk 

"Nikolai • •• 

Perm . •• 

Poljessje . 

Weichsel . • 

Riga—Orel . • 
ltjhsan—Uralsk 

Ssamara—Slatoust . 
i st. Petersburg— Warschau 

1 Ssyssran—Wjftsma ■ 

1 Charkow—Nikolajew 
| Südost. • • • 

Südwest . 

I Transbaikal. - 

1 Sibirische • • 

i ' Mittelasiatische 
Taschkent • 
l rssuri . • • • 



-- 7 

beladen 

von 1 

von der i 

fremden 

Nachbar¬ 

Bahnen | 

bahn zur 

im Aus¬ 

l Weiter- 1 
! beförde- 

tausch 

j rung nicht 

schuldig 

i über¬ 

■ gehliehen 

nommen 

! 40462 

6884 

i 30188 

782 


Es fanden M?agea p; 


zu 

Kranken¬ 
wagen und 
zu anderen» 
nickt 
Betriebi- 
zwecken 
einge¬ 
richtet 


10285 

9715 

10 

2 

137 

*209 

1263 

147 

657 

736 

10 

29 

357 

1516 

59 


26 


_ 

" 

16 

— 

—"" 

34 

1634 

—" 

59 

809 


31 

97 : 

— 

1 385 

139 j 

—' 

115 

106 

. 1 

171 

2700 

511 

146 

516 


41? 

47 i 

— 1 

— 

767 

— 

24 

693 

■— 

25* 

2 833 

867 

184 

1*24 

150$ 

_ 


l^ 1 

5 427 

40 

79 

16 * 

712 

1 ~ 
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10 1 

ii ! 

12 ! 

13 

14 

16 

keine Verwendung, weil 

Somit standen dem Betrieb 
zur Verfügung 

in den 

Werkstätten 

befindlich 

auf 

Neubau¬ 

strecken 

befindlich 

für sie 

kein 

Bedarf 

vorhanden 

war 

zusammen 

überhaupt 

auf eine 

Werst 

Betriebs¬ 

länge 

28989 

1947 

8513 

141780 

312 777 

5,69 

33899 

2 948 

7 615 

121 537 

350217 

■ 

6,13 

51ö 

_ 

18 

1 182 

3 490 

3,47 

3 

— 

11 

86 

308 

2,u 

800 

— 

37 

2 878 

13 523 

— 

932 

— 

— 

2 328 

13 496 

5,79 

2285 

— 

235 

10 657 

25 973 

9,49 

708 

— 

- 

999 

12696 

8,29 

1 272 

— 

— 

6 599 

16012 

9,62 

727 

28 

274 

4 182 

i 7 404 

6,81 

110 

— 

111 

232 

883 

11,90 

715 

170 

71 

2 049 

5 291 

5,20 

863 


155 

2713 

9252 

— 

1329 

— 

— 

2 845 

13 441 

6,49 

572 

387 

538 

1 619 

7 733 

4,00 

.309 

3u2 

301 

4 706 

6 577 

13,05 

500 

200 

211 

' 1 467 

8 384 

15,088 

405 

— 

— 

1 327 

4 961 

§" 

4,97 

73 

I 

3 

94 

980 

1,24 

1822 

— 

_ 

5 802 

14 483 

9,85 

534 

— 

241 

1 718 

6 211 

2,99 

569 

— 

131 

2 296 

5 739 

3,98 

629 

224 

270 

2 708 

11297 

6,00 

923 

j — 

337 

6 419 

:! 7 449 

; 1 

6,26 

1 545 

1351 

510 

6 780 

1 19771 

— 

3 740 

_ 

871 

5 918 

11 987 | 

9,77 

1 128 

_ 

816 

3 366 

7 439 

4,93 

- 

799 

871 

4 098 

8 447 

6,46 

1091 

. _ 

_ 

2 642 

11 403 

8,66 

2018 

_ 

417 

5 629 

20 748 

6,41 

1 744 

21 

115 

8 579 

! 2s 391 

6,73 

1 141 

_ 

__ 

3 135 

12 502 j 

7,15 

2542 

_ 

316 ; 

10 451 

19 751 

6,30 

950 

_ 


2 990 

5 287 | 

2,23 

654 

_ 

685 

2 624 

, 4 208 

2,01 

156 

; 82 


238 

3 609 

i 

4,30 

Archiv 

für Eisenbahnwesen. 1909 
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Von dem gesamten Güterwagenpark waren- 



überhaupt 


1904 

1905 

1906 

bedeckte Güterwagen . . . 

237 926 

257 375 

276 163 

halbhohe „ ... 

17 532 

17 434 

18 809 

Plattformwagen. 

57 999 

61 446 

67 735 

Spezial wagen: 






Kesselwagen. 

23 347 

25317 

20 090 

Rollböcke. 

4 686 

2970 

3 001 

Wagen: 






für Langholz. 

6 429 

6 397 

6 903 

» Pulver usw. 

549 


540 


565 

zum Viehtransport. . . 

1328 

1290 

1263 

für andere Güter . . . 

12 549 

16 036 

14 865 



davon auf 




1 

Staatsbahnen ! 

Privatbahnen 

• 

1904 1905 

1906 

1904 

1905 

1906 

bedeckte Güterwagen . . 

173 815 189 431 

206 258 

64111 

67 944 

68 683 

halbhohe 

yy • • 

10 285 | 10192 

11 471 

7 247 

7 242 

7 242 

Plattformwagen . i 

Spezialwagen: | 

43 819 46 493 

61 625 

j 

14 180 

14 953 

15 054 

Kesselwagen . 12 253 13 738 

Rollböcke . 4 358 2 642 

14 459 

11 094 

11 579 

11631 

2 780 

328 

328 

311 

Wagen: 






für Langholz. 

5 522 5 490 

5 996 

907 

907 

907 

n Pulver usw. 

468 458 

448 ; 

81 

82 

105 

zum Vieh trän sport. . . 

497 460 

457 

831 

830 

806 

für andere Güter . . . 

10 937 13 287 

12 597 

1612 

1749 

1903 


Für Deutschland können die nachstehenden Zahlen initgeteilt 
werden. Es waren vorhanden: 


1 


überhaupt 



190 4 

1 905 ' 

| 

19 0 6 

bedeckte Güterwagen . . 

125 49S 

134 763 

141946 

offene 

300 580 

307 611 

325 118 

1 
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Davon verwendeten die: 

Staatsbahnen: 




1 i n 

Asien 

i n 

Europa 



| 1904 

1905 

1906 

1904 

1906 

1906 




i n 

Tausenden Pud 


Anthrazit . 


i ! 

— 


— 

— 

1 

Steinkohlen. 

• • • • • 

37 623 ; 

75 360 

70 682 

162922 

168 629 

190 696 

Briketts . . 

. 


— 

— 

1 

— 

— 

Koks . . . 

. 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

Torf . . . 


_ 

— 

— 

13 

— 

— 

Naphtha und 

Naphtha- | 







rückstände 

. 

7 668 

i 

8017 

12 238 

56 839 

52620 

52817 



i n 

Tau 

sendei 

i Kubikfade 

n 

Holz . . . 


111 i 

159 ; 

78 

283 

260 

348 

von dem vorbezeich- 

j 






neten Holz sind zum 

i 


! 




Anheizen 

der Loko- 



i 

I 




motiven verwendet . ■ 

1 7 

9 

Angabe ; 
fehlt 

20 

21 

28 


Privatbahnen: 


i. 

1904 

1905 

1 906 


in 

Tause nden 

Pud 

Anthrazit 

1 904 

2011 

4 857 

Steinkohlen . 

39 335 

44 311 

75 997 

Briketts . 

132 

41 

251 

Koks . 



_ 

Torf . 

477 

745 

262 

Naphtha und Naphtharückstände . . . 

50 198 

42 812 

31 004 


in Tausenden Kubikfaden 

Holz . 

84 

108 

133 

von dem vorbezeichneten Holz sind 
zum Anheizen der Lokomotiven 
verwendet... 

5 

5 
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Für je 1000 Lokomotivwerst wurden gebraucht: 


auf den Staatsbahnen in 


1 


Asien 

I 

.J 

i 

i 

Europa 

Jahr 

' Anthrazit 

Naphtha u. 1 

' Holz 

Anthrazit 

j Naphtha u. 

Holz 


l und 

Nanhtha- 


und 

Naphtha- 



Steinkohlen! rückstände 

in 

Steinkohlen rückstände. 

in 

; 

-■ 

- — - 

Kubikfaden 

1 - 

■- 

Kubikfaden 

! 

in Pud (: 

1 

= 16,38 kg) 

(= 9,712 cbm)] 

in Pud (= 

= 16,38 kg) 

(= 9,712 cbm) 

1904 

1183,02 

615,72 

i 

8,25 i 

903,60 

709,47 

7,43 

1905 

1642,45 

587,45 

7,63 

962,67 

616,00 

6,55 

1906 

1 824,92 

363,n ; 

Angab. fehl. 

1 284,92 

633,26 

7,16 


auf den Privatbahnen 


1 

Jahr ] 

Anthrazit 

und 

Steinkohlen 

Naphtha u. 
Naphtha¬ 
rückstände 

Holz 

in 

Kubikfaden 
| (=z 9,712 cbm) 

in Pud (- 

z 16,38 kg) 

1904 ;! 

1 103 

650 

8,36 

1905 

1 145,43 

640,43 

7,95 

1906 

1 233,<*5 

636,72 

8,40 


Was das Verhältnis des Heizwertes der einzelnen Heizmaterialien in 
Beziehung zu einem Kubikfaden Holz (d. h. gemischtes, Birken* und 
Kiefernholz) anlangt, so gibt der Bericht die folgenden Zahlen an, die 
besonders für das Jahr 1906 festgestellt worden sind. 

Ein Kubikfaden Holz ist danach gleichwertig: 


1 903 

1904 

19 0 5 

1 906 



70 

71 

70 

71 

Pud 

Naphtha und Naphtharückständen, 

95 

100 

98 

87 


Briketts, 

116 

101 

99 

99 


Koks, 

106 

106 

106 

110 

11 

Donezanthrazit, 

110 

109 

113 

110 

11 

Donezkohle, 

100 

109 

109 

111 

11 

englischer Kohle, 

120 

125 

122 

125 

11 

Uralsteinkohle, 

125 

133 

129 

131 

11 

schlesischer Steinkohle, 

129 

129 

129 

133 

11 

polnischer Steinkohle, 

150 

150 

137 

150 

11 

Tkivibul- (Kaukasus-) Steinkohle, 




150 

11 

Mittelasiatische, 




174 

11 

Westsibirische, 

184 

179 

182 

183 

11 

Moskauer Steinkohle, 




183 

11 

Ostsibirische Steinkohle, 

224 

222 

225 

203 

11 

Torf. 
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—- -- „ 06 

1903 ! 1904__L_19^J-- 

Tn Tausenden Pud (1 Pnd = l6^kg_ 



1. dem Donezgehiet: 

a) Anthrazit. • • • 

b) Steinkohlen. • • 

2. dem Moskauer Gebiet 

3. dem Uralgebiet . • 

4. dem Kubangebiet . 

5. dem Tkwibulgebiet. 
Polen 


10760 
168 097 
6925 
17 094 
50130 
1178 
42686 


6. Polen. 

7. anderen ruvsischeBezugsquellen 


deren ruMsiov..^-° i! . , 

ollf das Heizmaterial 

Von den Gesamtausgaben des Betriebs kommen auf 
der Lokomotiven: ^ R „ im - 

1904. • • 44 947 462Rbh_= U.° v - H - - 

1905 . • • 



Dagegen m 

‘i 

1904 1 1029 772 

1905 1 1 115 978 


Deutschland: 

Personenkm 

23 834 979 
25 032 07 4 


Personellem 

23,u 
2*2,97 


4,6* 

4,66 
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Jahr 

Von den beförderten Personen 
kamen mit bezahlten Fahrkarten 

auf die 

Vereinnahmt wurden 1 ) 

über¬ 

haupt 

Rubel 
(= 2,16 M) 

für die 

Werst 

Bahn¬ 

länge 

Rubel 

von 

einem 

Rei¬ 

senden 

Kopeken 

(=2,16^5) 

für eine 

Per¬ 

sonen¬ 

werst 

Kopeken 

I. Kl. 

II. Kl. III. KL IV. Kl. 

i." • £/ 

in Tausenden 

1905 

1906 

1280 

1329 

12546 

13 877 

87 463 

96576 

8 326 

9826 

1101 330276 
112582193 

1 

1844 

1969 

92,23 

91,55 

0,94 

0,88 

1 


Demgegenüber wurden auf deutschen Bahnen befördert: 







JC 

M 

M 

1904 ! 

3 656 

91991 

570 189 

349192 

616 624998 

11760 

0,60 

1905 

3 901 

99 046 

613 486 

384 499 

660890297 

12 376 

0,59 

1906 

3 689 

103 861 

647 279 

438 178 

709 020 846 

13 092 

0,59 i 


Auf Fahrkarten zu ermäßigten Preisen und auf Freifahrtscheine 
wurden befördert: 



1897 

1905 

Anzahl 

1906 

a) Militär. . . . . i 

4 266 490 

11 841 964 

- 11974229 

b) Gefangene. . . . . 

459 560 

465 811 

i 649269 

c) Inhaber von Freifahrtscheinen . . . 

2 856 917 

Angaben fehlen 


d) Viehbegleiter.■ 195 443 258178 ' 326 910 


b) Der Güterverkehr hat sich (1905 und 1906 einschließlich des 
Verkehrs auf den asiatischen Bahnen), wie folgt, entwickelt:_ 


Jahr 


Be- ! Durch¬ 
förderte fahrene 
Pud Pud- 

(16,38 kg) werste 


in Tausenden 


Durch- Die 
schnitt- J ra f’ 1 

fahigkeit 

lieh ist eines Wagen- 

1 Pud Güter- 
^ wagens | acnse 

fordert Jenutz't koramen 
Werst mit P«d 
(1067 m) % (16,3» kg) 


Auf j! Vereinnahmt 


für 

1 


^k er “ ; au f fül¬ 
lt au pt 1 

in Tau- ■ p , ^ Ll ^" 

senden VVerst Pud , ^ rat 


Rubel 

(= 2,16 J6) 


Kopeken 
(= 2,16 A) 


1905 110297513 2 680 894 83H; 250,63 47,47 

1906-11679 893 2 812 943 077 240,74 45,r.8 


I 


176,12 ii 615 287 | 11069 5,37 j 0 , 023 s 
177,7-, 617 020 11 550 5,66 0,<>23S 


l ) Einschließlich der Personen, die zu ermäßigten Fahrpreisen und auf 
Militärfahrkarten befördert wurden. 
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„J\i^ Und Vieh d “ Ch 

die folgenden Zahlen vertreten: -' 



. Pud 

Gepäck. 

Stückgüter (einschlielSI. Eilgüter). - 


Hunde • 

Rindvieh • • • 

Pferde . 

Militärpferde. • • 

Andere Tiere • • 

Militärgut . • • • 

Dienstgut . • • • 


Stück i] 

. ! 


I 01 qm «tO i 23 088 059 

13 390 685 21 38380U 

' Angaben fehlen 

43 822 630 i A g 

' 129105 1 128 38 ‘ 

2975588! 3225909 

354 040 510290 

962 853 i 613 039 

1979 280 ' 4281626 


84 394 
2 065 350 
242 934 
201 500 
1 567 752 


Pud 


196606 753 ! 88928144 

2l ° ° ” 1 i 042358218 1 2069865666 

1095 207 331 j 1 942 3^8 21» ( 


i folgende Zahlenangaben: 

Für Deutschland finden n g - 


im J a ^ 1e 

1897/98 1 9 0 5 


1906 


99,27 


99,« 


--— ' «2« 1 4651,1 

Beförderte Tonne. in Tausenden , ^ ^ t —«* 

Durchfahrene Tonnenkm 

Durchschnittlich ist 1 lonne 10u,3i; 

fördert. •. 1 

Die Tragfähigkeit eines Güter- ^ 

wngens ist ausgenutzt mit. . • lo 

Auf eine beladene Wagen ach e ^ 

kommen. 

Vereinnahmt wurden. 1092 227 

überhaupt in Tausenden • • o;i 386 

auf 1 hm. 


44,79 ; ** 

4 , 1 * ; 4 ’ 27 


1 539163 " 

28 294 


l tkm 


. 4 




3,04 


3,04 
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4. Anlagekapital 1 ) der Staats- and Privatbahnen. 


! 

Zu Ende des Jahres 

1 

1 

1904 

1905 

i 

1906 


Rubel 

in Tausenden 

:! 

Aktien im Nennbetrag von. 

115 798 

115 798 

115 798 

Obligationen im Nennbetrag von. 

4 218 021 

4 186 074 

4264838 

i 

zusammen Grund- und Ergänzungskapital in . 




Aktien und Obligationen. 

4 338 819 

4 301 872 

4 380 636 

Hierzu treten: 




a) die in das Grundkapital nicht ein ge- 




rechneten, von der Regierung gezahlten 
Baudarlehen. 

1 381 186 

1 595 578 

1 756 978 

b) Ausgaben, die auf die Betriebsausgaben 

' 



der Eisenbahnen verrechnet wurden 




c) Ausgaben, die aus dem Reserve- und 

83 307 

— 

— 

Erneuerungsfonds und anderen Kapita¬ 
lien der Bahnen bestritten sind . • . 




zusammen . 

5 798 311 

5 897 450 

6 137 624 

Bei dem angegebenen Anlagekapital war der 




Staat in folgender Weise beteiligt: 
a) die Bürgschaft für Verzinsung und Til¬ 




gung war übernommen: 




für Aktien im Betrag von . . . . 

83 498 

33 498 

33 498 

für Obligationen im Betrag von . . 

1 207 504 

1 175 557 

1 222 375 

b) in den Händen der Regierung verblie¬ 



2 961 582 

bene (konsolidierte) Obligationen . . . 

2 929 630 

2 929 636 

c ) Baudarlehen vom Staate. 

d) vom Staate gewährte, nicht rückzahl¬ 

1 381 185 

1 595 578 

1 756 978 

bare Unterstützungen. 

12 532 | 

— 


zusammen . . 

5 564 355 

5 734 269 

5 974 443 

*) Für den Bau der Bahnen in Asien ist 

von den vorstehend bezeichneten 

Kapitalien bis zum Schluß des Jahres 1904 verausgabt lür 

die: 


Sibirische Bahn .... 219523997 Rbl. oder 

für 1 Wers 

t Balmlängi 

69 890 Rbl. 

Transbaikal-Bahn . . . 180116 102 - „ 

V 1 r 

r* 

106 201 * 

Uesuri-Bahn. 54 860 251 „ 

r 1 

V 

65 622 „ 

Mittelasiatische Bahn . . 159 952 556 „ - 

„ 1 

V 

67 405 „ 

Taschkenter Bahn . . . 162 439 630 r - 

. 1 

w 

77 722 * 
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Die rnesijii'he» Kisenbahtien im Jahre löijß. 


Au.', dii-'un Zahlungen, zu 2 üglieh der V«?«eug»zi»s|t‘d,' die; alle '-Eteen* 
babug-.esellsehAf'ten dem Staate zu zahlen haben, ist. die Schuld Allmählich 
angevvfirh.seii auf: 




Eti.l.? 4 e s J ii li r (i # 
ir.0 4 iyoe n*o» 
Rre<Jiftube) tu Tausender* 


A) für die von der Regierung- auf Gruml der 
Zinsbiiigsdiftft geleistete», von de» Ge¬ 
sellschaften nicht zurüekge*ahUe,o Zins¬ 
zahlungen Für Aktien. , . . “., . ’37 6f'l 

li) für Verzinsung der in '.Händen vier ilo- 


4tm 

v,.' v';feV:^ T v^ 

Jigatloueu. *■:*•■ : TjlSitU. ’-f". 431$ 

«) hierzu die *••<.», der den i rn-mlb 

*chal'U-,u g>*\V>Uir{et»";H'><:!iü:«Äe Cur P>nchaf- 

f(ivi 0 v.-i, bau- a*id .Beit ■»*-.,*;!.»(inriitiH-.*» 3 UV.* HV-ki H r ;s« 

di uivitr Pkehtv Ci<r 

.iätaatßbahnii-iiituj .;' ... : . v : 'j '". 0251b ■; 25Ö&V :j'2?K»&4 



^*».ainiis.et{-Ag' de r $cirahi. ■ - 

^iuim 

0a IIP 

Vi$ 

■ Aogimum KHim isoi-r» wofiieii,. d:(ü am i'ft* er 
eisenba!n)^;e.-'.-!t-vl/m*;-.•> . 
lagen Seblos««* 




diM An. 

•'*\';y 




1 lirti 

. . „ .. 

%.. ■ 3äT<t* 

ai^!- 


.« R,.„ 

rfVjjRj*' ■ o-* 1 ’ 35 ' ■ 

•'• bdt.4 

•• ' 'tm-r 


,'ftv W<> 

.' ut^; ofc*. l$*r 


;* 


Vttli-, 

i V f .** * < it\A 


*>.:••• e-Ä’ •'./ i M: rVv.-vj 




' 




5. Finanzielle Ergebnisse. 





1 8 ü 7 ! 

1 9 ü 
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Krh * i».~ r • * * . 
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! 1897 1906 | 1906 


Betriebsausgabe: 


1 i 

1 



im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

258 066 614 

552893 222 

662180874 

schnittlich. 

17 

7 541 

10 063 

11408 

n 1 Zugwerst. 

Kopek. 

128 

162 

176 

n 1 Wagenachswerst. . . . 
Verhältnis der Betliebsausgabe 

71 

2,26 

2,93 

3,23 

zur Roheinnahme . . . . 

% 

59,or, 

77 

1 82 

Überschuß: 





im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

179 306 784 

163 069 047 

142 752 580 

2 494 

schnittlich. 

n 

5 240 

2 968 

a) Staatsball nverwaltun 

o» • 
n 


Roheinnahmen: 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

501 719 255 

512 418 855 

570 411239 

14 487 

schnittlich. 

V 

13 534 

13 490 

Betriebsausgaben: 


1 


j 

im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

V 

363 648 353 

i 

416034 246 

485 784 073 

schnittlich. 


9810 

10 953 

12 338 

für l Zugwerst .... 

Kopek. 

142 

164 

1 179 

n 1 Wagenachswerst . . . 

n 

2j/-6 

2,*9 

1 0)31 

^ erhältnis der Betriebsausgaben 
zu den Roheinnahmen . . . 
Überschuß: 

°/o 1 

\ 72 

i 

77 

86 

im ganzen .... 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

: 138 070 902 

i 

1 

90 384 f 09 

84 627 166 

schnittlich. 

ii 

3 724 

l 

2 537 

2 149 

Davon kommen auf die i 

Staatsbahnen: 



l. 

in Europa: 



Roheinnahmen: 

i 

! 



im ganzen .... 

für l Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

424 394 425 

425 995 865 

492 995 910 

schnittlich. 


14 511 

14 533 

16 367 

Betriebsausgaben : 

' 




im ganzen .... 

für l Werst Balmliinge durch¬ 


284 212 945 

293 041 035 

300 258 207 

schnittlich . 


9 718 

10018 ! 

11 975 

für l Zugwerst . 

Kopek. 

134 

148 

102 

» 1 Wagenachswerst . . . 

n 

2,45 

*2,77 

3 ,oo 

^ erhältnis der Betriebsausgaben 





zu den Roheinnahmen . . . 

°0 

07 

09 

73 


Digitized by 


v Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




















Pi, 1« 




II 

I 

M 


1180 



- j 


Üborsdmii.' . .FaiW! '■'*4$ i*i 4öü' 

im ;giit\zfciV * - * ‘ " ' ’ V 

für t Werst. ßabnläog».- " 4 jtfjf 

«ji/tmU-Uicti • • • 

S *k wS». 

se.lieittiich • • • ••'■* 

|$,-tvi.cViSUHo^flV.Rii: 

im ^arizdi ■ ' ' 

Um l W<"T.f BfttudiUv^ dudf 

für 1 K'ig'vcr**. > • • 

I \Vag<'o4cl>HVvev>>V / 

YerWlni* S 

yj tl den Uebeuinft*'««*-» • 

ÜberseTnUi: . 

Tftf g'rtü/iim.. <-• * / , 

fm 1 Werfet BdttnVftng* rtur * ! 

M'KtütU.tot'i • 


'.X;Wn&V . • 


Rubd 

|r. 

f- a .V.WVHM 




.*i 

i WH? ' 

1>) (0‘! 



ih:> -WK 

,.ity 

^5 5^ 



ia i.v» 

i r» :77 

Sv- ' S^ä • 



•. ii, 

mi;.; 

{ 

• ' ' ' i>.;i;i • ■■ 








i ;; !;•'%: ,: ' 






1; Uti b ^A 


i m 


■ 



j- t“»r- 

pp 

Min 



, t a V O f avli . d U ', : 


Jahr 


Tritts- IX-sun- 1 

»sjulpn B n i,:v 

JSktn ; '•.;•• 


UMiii 



ml • • BM; 

i.!)i .StirÖÄiWf- • • ^' l! 


1$ J W.r-l Bai..- 

! Sl '!•] rutli'lih" ttt: 

iS ': ■ ; : .nw : 


\m -n I V..- 

M i HKS*•»«:-. UM «•••» w 1 -* 1 ': 

„kok:?- gggggf ; .i 

IMOt K K.-K.-- '^'SSv .'i-.w t|f fÄÄ 

3 * iM M W&i 

i\«iii ■ ir*?i> fr " :*'• 1 • * " 


t'K'4. 

Mp, 


Kif 1 Z-UÄVi . Kljj* H ” 1 ■ 

X:vX; xx xv v•"« --*.../•/ xfw*’ x 


^iW;, 


i j n-':* 

|i- '• 

: S : xÄ-: ; 


H 


;c> i?i 4 3 

ßii* 

. 

v' äjW ' 





y;^\:. 

v 7; • k?V-W|' • •; ' 


0,K 

. k . 11 i 

'! '* 



'i> t$K*„ ' 

'■k : %; r ^ v '"' 



r>Bc 


)) ‘.Ir? 






Go i.gle 





Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


1187 


davon kommen auf die 



! Jahr 

u 

i 

i: 

Mittel¬ 

asiatische 

Bahn 

Sibirische 

Bahn 

Trans¬ 

baikal- 

Bahn 

Ussuri- 

Bahn 

Taschkent- 

Bahn 

V erhältnis derBetriebs- 

1' 4 






ausgaben zu denRoh- 

!! 1 






einnabmen . . % 

1904 

74 

172 

425 

225 

_ 


1 1905 1 

93 

101 

*0 

195 

88 

Überschuß: 

; 1906 ! 

96 

140 

374 

56 

62 

im ganzen . .Rbl. 

j! 1904 :i 

4 598 556 

15234642 

-19180927 

2696066 

| — 


, 1905 I] 

1010 484 

— 312 896 

-34768170 

2 731688 

562 104 

für l Werst Bahn- 

;■ 1906 

'| 

597 008 | 

-14864406 

-32269327 

3 149 781 

975 566 

länge durchschnitt¬ 







lich .... Rbl. 

1904 

1948 

— 4 855 

— 12 860 

— 3 225 

— 


1905 

426 

— 99 

— 21908 

- 3 267 

690 


1906 1 

252 

— 4726 

— 19197 

| 6 454 

i — 467 

Nach Deckung 

der Zinsen des Anlagekapitals usw. ergab sich: 


für das Jahr 1904 ein Ausfall von ... 56 153 490 Rbl., 

* » * 1905 „ „ „ • ■ • 64 173 477 „ 

„ „ „ 1906 „ „ „ . • • 72 043 132 „ . 


b) Privatbahnverwaltung: 




1 

1904 

190 5 

1906 

Roheinnahmen: 

1 

j 



im ganzen. 

Rubel 

209 034 479 ' 

203 543 379 

217 413 845 

für l Werst Bahnlänge durch- 




12 772 

schnittlich .... 


12 595 , 

12 004 

Betriebsausgaben: 




162 438 212 

im ganzen . 


129 990 399 

136 S58 976 

für l Werst Bahnlänge durch- 

schnittlich .... 


7 833 

8 070 

9 542 

für l Zugwerst . . . 

Kopek. 

144 

157 

173 

n 1 Wagenachswerst . . . 

71 

2 ,u 

2,76 

3,05 

Verhältnis der Betriebsausgaben 




73 

fcu den Roheinnahmen . . . 

% 

62 

68 

Überschuß: 




im ganzen . . . 

Rubel 

79 044 080 

66 684 403 

54 975 633 

für l Werst Bahnlänge durch- 




3 229 

schnittlich ... 

w 

4 762 

3 943 

Nach Deckung der Zinsen des Anlagekapital* 

usw. ergab sich: 

für das Jahr 1904 ein 

Überschuß von 

8 960 597 

Rbl., 

n 77 *7 190o ,, 

Ausfall 

77 

5 177 451 

77 

» » 77 1906 „ 

77 

77 

17 177 319 
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Von den Ansgaben des gesamten Eisenbahnnetzes kamen auf: 




1904 

! 

i 1906 

1 

1906 

Zentralverwaltung und örtliche 
Betriebsverwaltung: 


|l 

| 


im ganzen. 

Rubel 

62 399 624 

64640661 

73 313 753 

auf 1 Werst. 


1163 

1163 

1289 

in Proz. der Gesamtausgabe . % i 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 

14,07 

12,73 

1 

12,32 

im ganzen. 

Rubel 

103 760 470 

111403139 

117 548175 

auf l Werst. 

» 

1933 

2026 

2066 

in Pros, der Gesamtausgabe. 

% 

23,39 

21,94 

19,76 

Zugbeförderungsdienst und Be¬ 
triebsmitteldienst: 





im ganzen. 

Rubel 

184 333 522 

223 211 200 

274 606 252 

auf l Werst. 

n 

3 435 

4 060 

4 827 

in Proz. der Gesamtausgabe. °/ 0 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

41,55 

43,95 

46,15 

im ganzen. 

Rubel 1 

93 135 184 

108 599187 

129 579188 

auf l Werst. 

» it 

1 735 

1975 

2267 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

% : 

20,99 

21, 3S 

27,63 


Teilt man auch hier die Ausgaben nach Staats- und Privatbahn- 
verwaltung, so findet man: 


a) Staatsbahnverwaltung: 



1904 

1905 

1906 

Zentralverwaltung und Örtliche 





Betriebsverwaltung: 
im ganzen . . . 

Rubel ! 

43 283 161 

45 244 757 

51 291 279 

auf l Werst . . 

n 

1 168 

1 168 

l 303 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

% ! 

13,40 

11,88 

11,66 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 



87 090 160 

*m ganzen . . 

Rubel 

75 602088 

83 197 562 

auf l Werst . 

* 

n 

2039 

2188 

2 212 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

% j 

23,41 

21 ,8.1 

19,79 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909 . 
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2. Asien: 



1904 

1 906 

1906 

Zentralverwaltung und örtliche 




Betriebsverwaltung: 




im ganzen.Rubel 

6900418 

8051 107 , 

9 635620 

auf l Werst. „ 

882 

1023 

1037 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

11,24 

7,78 

8,i0 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 


! 


im ganzen.Rubel 

13 643 825 

18 736 548 

21010176 

auf 1 Werst. „ 

1744 

2 381 

2262 

in Proz. der Gesamtausgabe . % i 

22,22 

18,10 

19,09 

Zugförderungs- und Betriebs- 




mitteldienst: 1 




im ganzen.Rubel 

29660320 

57 749496 

60 527 034 

auf l Werst. „ 

3 790 

7 339 

6 616 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

48,31 

65,so 

55,oo 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 




im ganzen.Rubel 1 

11 187 189 

18961 781 

18 878909 

auf l Werst. „ 

1 430 

2 410 

2032 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

18,22 

18,32 

17,15 

b) Privatbahn Verwaltung: 


Zentralverwaltung und örtliche 1 




Betriebsverwaltung: 


1 


im ganzen.Rubel 

19 116 464 

19 395 904 

21 461 330 

auf l Werst. „ 

1 152 

1 144 

1266 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

16,85 

15,26 

14,19 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 


j 


im ganzen.Rubel 

28 158 382 

j 28 205 577 

29 472 923 

auf l Weist. „ 

1 437 

1 663 

! 1738 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

23,35 

22, n 

i 19,47 

Zugförderungs- und Betriebs- 




mitteldienst: 




im ganzen.Rubel 

47 801 606 

52 292 237 

i 67 466 447 

auf l Werst. „ 

2 880 

3 084 

3 979 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

39,69 

40,98 

1 

44,60 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 




im ganzen.Rubel 

25 539 802 

27 222 548 

32 849 025 

auf l Werst. „ 

1539 

1 605 

1 929 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

21,18 

21,42 

21,74 

77 * 


77* 


Digitized by 


v Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


















1192 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


c) Staatsbahnverwaltung in Asien: 



j i 

Jahr 

i 

| davon 

kamen 

auf die 


Mittel- Sibirische 
asiatische 1 

Bahn Bahn 

Trans¬ 

baikal- 

Bahn 

t 

| Ussuri- 
Bahn 

Taschkent 

Bahn 

Zentralverwaltung und 





i 

i 

örtliche Betriebs- 


i i 

i 

i 


Verwaltung . Rbl. 

1904 

1582 085 2 908 872 

1625 321 

784140 l 

— 


1905 

1639015"! 3117156 

2 648 177 

799020 

502331 


1906 

1883 755 3 443 979 

3 227 072 

661146 ! 

1080814 

auf 1 Werst . . „ 

1904 

671 | 927 

1 091 

938 

— 


1905 

694 i 993 

1667 

| 956 ! 

659 

in Prozenten der Ge- 

1906 

7 937 1095 ( 

1920 

1 150 

517 

samtausgabe. % 

1904 

14,43 9,23 

11,13 

18, »7 

— 


1905 

14,50 6,04 

5,97 

16,24 

14,64 


1906 

13,66 I 7,30 ! 

8,35 

15,45 | 

10,34 

Bahnunterhaltung und 


1 : I 




Bewachung . Rbl. 

1904 

1 2 747 245 1 6 565612 , 

2 925 667 

1405 401 { 



1 1905 

2 973 433 10 273 000 1 

6 682 050 

1 473 807 ! 

1000335 


j 1906 j. 

3 187 611 ; 8 249 788 j 

6 710385 

985091 ! 

2 862392 

auf 1 Werst. . „ ; 

; 1904 1! 

1 164 2092 j 

1963 

1681 [ 

— 

t 

; 1905 

1 259 3 274 

3 576 

1 763 ' 

1313 

1 

in Prozenten der Ge- ! 

1900 I' 

1 343 j 2 623 ! 

3 992 

2019 , 

1370 

samtausgabe. % 

; 1904 !l 

25,09 20,83 

20,oo 

32,74 

— 


1905 jj 

26,30 22,56 1 

12,76 

29,26 

29,15 

Zugforderungs- und 

i 1906 i 

l 

23,u 17,43 j 

17,36 

27,13 

27,36 

Betriebsmittel- 

l’i 

i- 



t 


dienst . . . Rbl. 

1904 1 

4 885 500 17 010 303 ! 

6 411708 

1 322 810 

— 

1 

1905 ji 

4 956 772 25 631 125 'S 

25 653 453 

1 773 771 

1 211 772 


1906 

6 959 933 29 995 703 i 

18 918 138 

1 478 918 

4 653 260 

auf 1 Werst . . „ j 

1904 1 

2069 5 421 1 

4 323 

1 582 

— 

i, 

1905 

2 099 8 168 j 

16165 

2121 

1589 

in Prozenten der Ge- | ! 

1906 

2 933 9 538 ; 

i. 

11254 

3 031 

2226 

samtausgabe. ®/ 0 ,! 

1904 

44,:»u 53,96 

44,13 

30, *2 

— 

i 1 

1905 

43,s:» 56,28 

57,62 

41,06 

35,32 

■1 

1906 

50,46 63,61 

48,96 

40,72 

44,48 

Verkehrs- und Tele¬ 






graphendienst Rbl. 1 

1904 

1 763 648 5 038 763 

3 604 897 

779 881 

— 

1 

1905 

1 734 858 6 523 064 J 

10 534 563 

872477 

716715 

' 

1906 

1 762! »83 5 463 829 

9 787 558 

606 622 

1 864 538 

auf 1 Werst . . r 1 

1904 

747 1 606 

2419 

933 

— 


1905 

735 2 079 

6 567 

1 044 

941 

r 

in Prozenten der Ge¬ 

1906 

743 1 737 

5 822 

1 243 

692 

samtausgabe . % 

1904 

16,06 16,98 

21,70 

18,17 

— 

i 

i' 

1905 

15,35 14,^2 

23,66 

17,74 

20, -"9 

i' 

1906 

12,77 11,60 

25,33 

16,17 

1 7 ,8'J 
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Es betrugen somit die Kosten der Verwaltung und Unterhaltung 
der Bahnen: 


»st* 


i 

1904 

1906 

1906 

Rubel 


überhaupt. 


443 628801 

607 864 187 

595047 369 


für 1 Werst Bahn länge.I 

8 266 

9238 

10460 

ivi 

„ 100 Zugwerst . 


128 

149 

161 

_ 

» 1000 Achswerst. 


22,73 

26,87 

29,36 

h'ij 

und getrennt nach Staats- und Privat- 





bahnen: 





- 


Staatsbahnen: 




I-S 


a) ln Europa . 

261 620 794 

374 825 861 

440 166867 

Ul 

überhaupt . . . < 

b) b Asien . 

61 891 753 

103 498 932 

110061739 

1 


Privatbahnen . 

120 616254 

127116266 

161 249 726 



Staatsbahnen: 


| 



für l Werst Bahn- 

a) in Europa . 

8 946 

10081 

11 179 


länge . . . . 

b) „ Asien 

7 846 

l 

13153 

11848 

‘ *''■ 


Privatbahnen . 

7 268 

7 496 

8 920 

>1 ' 1 


[ Staatsbahnen: 




* , 


1 a) in Europa . 

124 

j 149 

161 


für 100 Zugwerst 

b) „ Asien . 

j 140 

i 194 

214 



Privatbahnen . 

133 

146 

161 



Staatsbahnen: 






a) in Europa . 1 

22 ,.n 

27,13 , 

29,67 


für 1000 Achswerst ' 

b) „ Asien 

23,87 

29,39 | 

38, sa 

tu 


i 

Privatbahnen . 

i 

1' 

22,66 

25,59 | 

28,43 


6. Unfälle. 

Die Zahl der Betriebsunfälle und solcher Unfälle, in deren Folge 
Menschen verletzt oder getötet worden sind, betrug (einschließlich der 
asiatischen Bahnen, aber ausschließlich der Bahnen von Örtlicher Bedeu- 
tung) im Jahre 1906 im ganzen 23 190 (gegen 18 608 im Jahre 1905), und 
zwar kamen hiervon: 
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\ 

1904 

1906 

1906 


und zwar kamen von den Entgleisungen: j 





a) auf Züge. J 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen beim 

745 

935 

1091 


Verschieben. 

598 

650 

719 


Hierbei ist ein Schaden entstanden an dem 





Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

667 236 

776 130 

855 927 

Hi 

von Privatpersonen. „ 

62016 

36617 

31 318 


Zusammenstöße fanden statt 

1904 

1905 

1906 


auf freier Strecke. 

64 

95 

129 


* Bahnhöfen. 

994 

1 175 

1 484 


darunter war die Veranlassung: 





falsche Anordnungen des Stationspersonals 

127 

159 

203 


falsche Stellung der Weichen. 

166 

207 

292 


Nichtbeachten der gegebenen Signale . . . 

105 

109 

164 


nicht rechtzeitiges Bewegen des Zuges . . 

66 

67 

54 


Unvollkommenheit der Signalvorrichtung 

47 

— 

— 


übermäßig schnelle Einfahrt in die Station . 

9 

28 

44 


und zwar kamen von den Zusammen¬ 



i 


stößen: 





a) auf Züge. 

531 

704 

903 

> 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen beim 
Verschieben. 

527 

566 

1 710 


Hierbei wurde ein Schaden verursacht an dem 





Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

1 

1 839 519 

1 371 446 

1 547 813 


von Privatpersonen. * 

58 676 

24 676 

54 494 


Andere Ereignisse, die mit dem Eisenbahnbetrieb im Zusammen 


hang stehen, fanden statt: 






1904 

1905 

190 6 


auf der freien Strecke. 

2 095 

2149 

2 341 


» den Bahnhöfen. 

412 

445 

412 


darunter war die Veranlassung: 





Überfahren einer Draisine. 

74 

95 

95 


n von Fuhrwerken. 

292 

281 

375 


* „ Rindvieh. 

625 

553 

594 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 
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I 

« i 

1897 

! 

1905 

| 1906 


ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

i 

ge¬ 

tötet 

! ver- 
t letzt 

i 

Eisenbahnbeamte u. Arbeiter 
wurden. 

I 332 

i 

1 156 ! 

583 

1 

i 

2 814 : 

i 

763 

I 

3 553 

davon bei Entgleisungen . . . 

1 

8 

83 

27 

207 

21 

290 

„ „ Zusammenstößen . . 

6 

107 

19 

219 

1 33 

593 

„ beim Rangieren . . . . 

103 

491 

154 

918 

212 

1159 

„ bei anderer Veranlassung J 

218 j 

592 

383 

1221 

497 

1511 

davon: 

ohne eigenes Verschulden. . . 

32 ; 

254 

109 

1068 

137 

1 381 

infolge eigener Schuld oder Un¬ 
vorsichtigkeit . 

1 

303 

919 

1 

474 

1746 

626 

1 

2172 

Es kommen verunglückte Eisen¬ 
bahnbeamte und Arbeiter: 
auf 1000000 Zugwerst . . . . 

1,65 

5,78 

1,71 

! 

| 

8,35 , 

2,05 

9,56 

,, 1000000 Lokomotivwerst. . 

1,22 ; 

4,77 

1,39 

6,3t 

1,53 

7,18 

Unter den verunglückten Bedien¬ 
steten befanden sich: | 

Lokomotivführer, Gehilfen der¬ 
selben und Heizer . 14 

121 

! 

i 

37 

I 

576 

41 

704 

Zugführer und Schaffner . . . 

! 31 

213 

117 

! 648 

133 

; 904 

Weichensteller. 

1 27 

137 

46 

241 

80 

! 294 

beim Rangieren beschäftigte Per¬ 
sonen (Zugsteller und Wagen¬ 
schieber) . 

23 , 

144 I 

i 

53 , 

413 

63 

543 

Bahnwärter. 

74 

103 | 

120 

91 

130 

1 

141 

sonstige Bedienstete . 

166 

455 

210 ' 

845 

316 

967 

Privatpersonen. 

546 

690 

i 

1217 

i 

1 480 

1684 

2060 

davon: 

ohne eigenes Verschulden . . 

26 

1 

47 

' 

40 

77 

49 

111 

durch eigene Schuld oder Un¬ 
vorsichtigkeit . 

520 

i 

643 

j 1 

1 177 

1403 

1 635 

1 949 

Auf 1000000 Zugwerst kommen 
verunglückte sonstige Per¬ 
sonen . 

2 ,6* 

i 

i 

3,40 

3,57 

4,34 

4,o3 

5,m 

Unter den verunglückten son¬ 
stigen Personen befanden sich 
Selbstmörder und solche, die 
Selbstmord versuchten .... 

108 

! 

27 

173 

37 

245 

64 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














ssisclivu Ei8t»nb»h«K'fl W *** 

\ 'c~ ✓>.•"•»/* *v'vV-rV'V"' - * *V v,v 

■7. Beamte »ad Arbeite* 


aü*e Ar.beiUr 

i,iUi.n*ch<’ Hahnen 

'7 *'/ ' 

; ,t : ^>enb^ j e el ' 

id I.i'hn Biv.ni, 

Kuba (= *&*w 

19"> ! ^L 

•y ,'054 \Tlwm 

' A 4 U l " n 




1 90& 


WM 


Zo ntrulv p rwaitn n P 
OrUkhc : flUgem*i«» 
\>^wüUting 


47tT)^> 


li^hrVfJinX'TUaUtH'gfi- | 

.V ; : ■ t;^iU-luing:f5rt)en8 J . 

;i>tbj<T!Uit\b.mUen>-:t 

Yerk«Virs<ti«'n.6». • : ' 
7,p «tv.'ib.' nt«S ’• " l - 4 1; 

r, icbsiltit' ft'Hpinft 




■»Aso T 504 •7tH'f , ' ? *Ö 


tftti'S Wf 


*txr; >•'$$«$. 


m i 


K* -a,r/-.Pi< 
auf ) Wwt 




' * • ' ‘ h <** < ■ -iv r ö ‘*1 .i ‘t £ * ;■. ’.: 7 •• 

.| 11 .Äi *&“fi |.. 

Mt UM cvwUU. i 

h i ft« '• r | 

„r, ,0,»- >-"■ lül 


Bo.tf#* 


' -MO b' ! * 

__ | 

uHlktu' a,\> ;: .Mx«vn>- _ |||j jm 

fii i ip-—.i.••>■«' »»'*«! Ä%! 

WB*m\pp , - *'■'*»*& *$$£$ 

..■■ m isäi& lüg 

lP.f,o.v?AJ.tH-OOU’n.l | , , j&.TSO V.'ü-’ | -•”'; " 

V, ,i,vi'.(5.i>‘:-”-« 1 ..... ?:■:••' ;; 

Oft b,f. . --— 

1 j§ $j| , '- ; itiu '^ i _-7-17-~--—7" 4>> _ n , mm - T . jit & 

. ,.v,*-u •' r *' •'•"• >’•'«'• 

00 Xiint-f • ) .. •• . (*Mr '*' 

■*vi i "••■■■•■* 

GO- gk UNIVER5ITT OF MICHIGAN 



Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1900. 
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Zusammen 


j; 


Beamte und Arbeiter 




Zahl 

'1 

gezahlter Betrag 
Rubel 


1897 | 

1905 

1906 j 

1897 i 1905 

19 06 

i 

Zentralverwaltung . . 

8 922 j 

15 123 

14 453 | 

7 657 054 12 821 556 

13 627 769 

Örtliche allgemeine 

Verwaltung . . . 1 

! 

19 023 

41 358 

43050 

9 922 125 21309096 

23 436 251 

zusammen . . . 

1 

27 945 

56 481 

57 503 

17 479179 34130655 

37 064020 

Bahnunterhaltungs- u. 
Bewachungsdienst . 

152 649 

i 

268 521 

295 479 

26 825186 57 773 081 

66802 165 

Telegraphendienst . . 

Verkehrsdienst . . . 

J113 026 

202 561 

217 730 

37 819 824 75 397 640 

1 

84 299 440 

Zugförderungs- und Be- 
triebsmitteldienst . 

, 120532 

223 634 j 

254 602 

1 48 807 842 103 610605 

130 606780 

im ganzen . . . 

413207 

S"? ' r i 

751197 

i 

825 315 

H 

,130 932031 270 911981 

318 772 407 

auf 1 Werst . . 

; 11,65 

13,66 

i 14,42 

i 

3549 4 928 

5 570 


a) Staatsbahn Verwaltung in Europa: 


I 1904 1905 1906 


Beamte und ständige Arbeiter . 


257 966 

259 984 

282 616 

deren Gehalt nebst Neben- 





bezügen und Lohn . . . 

Rubel 

1 

102157 083 

102072139 

119 944 724 

Tagearbeiter. 

. . . 

164 263 

170 188 

200 522 

Lohn. 

Rubel 

40874 169 

42 477 495 

60 809 901 

Anzahl der Personen: 





im ganzen. 


422229 

430 172 

483 138 

auf l Werst. 


14,44 

14,6$ 

16,oo 

Betrag der Gehälter und Löhne: 





im ganzen. 

Rubel | 

143 031 262 

144 549 634 

180 754 625 

auf l Werst. 

T? 

4 884 

4 927 

6 008 
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Die roeeuehen Eiembeimen im Jebre 1906. 

b) A,U ^1 



62073 ( 63230 

24190049 ' 26636662 


. . .. , 64 322 i 

Beamte und ständige Arbeiter . • • • Ij 1 

deren Gehalt nebst Neben- j, 3 . 2 031850 j 32092527 

bezögen und Lohn . • | 

j! 60797 

Tagearbeiter . Rubel (' u 370 294 

Lohn. i 

Anzahl der Personen: 

im ganzen. . 

auf 1 Werst . • 

Betrag der Gehälter und Löhne: 

im ganzen. 

auf 1 Werst. 


c) Privatbahnvei 


105 119 
13,43 


Rubel j 38616 632 
| 4 935 


125 485 ' 
13,44 | 


123294 

13,2: 


66 221899 58728190 

6022 6322 


Beamte und ständige Arbeiter • • 

deren Gehalt nebst Neben¬ 
bezügen und Lohn . • • R ubel 

Tagearbeiter .•••*’ 

. Rubel 

Lohn. 

Anzahl der Personen: 
im ganzen. 

auf 1 Werst. 

Betrag der Gehälter und Löhne: 

im ganzen . 

auf 1 Werst • 


der Bahnen von 

örtlicher Bedeutung) 

| 1904 ! 

19 0 5 1 

1906 

1: 1 

111666 

1| 

119 337 

127 596 

r ! 

ii ! i 

45 466 243 

i : 72908 

1 17 267 745 

486(0946 

76203 

18634 505 

1 

62 820566 

86724 
23 566 242 

184 674 

196 540 

214320 

,o 


11,12 


11,33 


Rubel I 62 733 988 67 

3 780 


140 460 I « 586,W 

897 1 451l! 
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Oie GUterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908 im 
Vergleich zu der in den Jahren 1905, 1906 und 1907. 

Von C. Th am er. 


Im Anschluß an die bisherigen Veröffentlichungen (vergl. zuletzt 
Jahrgang 1908 S. 1163 ff.) werden hiermit die hauptsächlichsten Ergebnisse 
der Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen für das 
Jahr 1908 im Vergleich mit den drei Vorjahren dargestellt. Eine wesent¬ 
liche Veränderung in dem Geltungsbereich der Statistik ist im Jahre 1908, 
abgesehen von dem Hinzutritt einiger Neubaustrecken und Nebenbahnen, 
nicht eingetreten. 


1. Gesamtverkehr. 


"1 

] 

1 1905 

1906 

| 1907 

1 I 

190 8 



Ton 

n e n 


Der gesamte Güterverkehr um- 

1 316 511 307 




faßte. 

344 223 864 

359152174 ' 

359290774 

Hiervon kamen auf den Verkehr : 

1 

1 

| 

1 

i 1 


im Iuland . 

| 273 155 023 

295 547 649 

306485 727 

307 534 342 

mit dem Ausland . . . . , 

43 356 284 

48 676 215 

52 666 447 

51 756 432 

Von dem Inlandsverkehr blieben | 

i 




im engeren Lokalveikehr der j 
einzelnen Verkehrsbezirke . . 

1 

i 113 651 950 

122 502 899 

1 126 796 287 

123 432 674 

und wurden im gegenseitigen Aus¬ 





tausch der Verkehrsbezirke be¬ 
fördert ... 

1 159 503 073 

173 044 750 

179 689 440 

184 101 668 

Vom Auslandsverkehr kamen: 

j 




auf den direkten Verkehr zwi¬ 





schen Deutschland und dem 1 
Ausland ... j 

42 411 874 

47 573 283 

51 361 :>95 

50 657 969 
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1202 Die Güte^goBg - — 


1905 


1907 


1906 

Tonnen 


1908 


auf die Durchfuhr von Ausland zu 

AÄLhIend nusgeföUrt wur- 1 

Nach Deutschland eingefuhrt wur- [ 

Bei Bcrilcks'lchtigung d' » Ura»“"' { 
des, daO de. Verkehr mt den ^ ,j 

häfeu zu einem großen l© i 

hier nachgewiesene Empfan« m - 
der Eisenbahn sich '’f^ ach “ 
Ausfuhr aus Deutschland de ,, 
Versand mit der Eisenbahn sich . 
als Einfuhr nach Deutschlan 

charakterisiert, betrat: 
der Wechselverkehr zwischen _ 

deutschen Verkehrsbezirken . 

(ohne die Seehafen) • • • • ’ ; 

der Verkehr der deutschen 

kehrsbezirke (ohne die Seehafen) 

mit dem Ausland (mit den S 

hafen): 

m a)VeMHnd des deutschen Binnen- 

landes nach dem Aus an • ■ 

b) Empfang der Seehllfenaua dem 

deutschen Binnenland— 

zusammen . • • 

in der Einfuhr: 

a) Empfang des deutschen Binn 

landes aus dem Auslan • _ 

b) Versand der Seehäfen nach dem 

deutschen Binnenland— 

zusammen . • • 

die Durchfuhr von Ausland zu Aus¬ 
land, sowie zwischen dem Aus 
land und den deutschen Ge¬ 
hilfen: 

a) Durchfuhr von Ausland zu 

Ausland. 

b) Versand der Sechsten nach 
dem Ausland .•••*• 

c) Empfang der Seehäfen aus 

dem Ausland . • j—:—:—— 

zusammen . • 


944 4101 U0»«s! 130485iii ' ,,98,6;, 

945*4*5 i 26442093 j 30365,76 i 305,6095 
,7 826 919 1 1913U90 , ^ ' —‘ W 


,40 426 527 154 696 518, 160 23, 023 .64 * 56» 


17 7-0 280 29 594036 29 843031' 

24 009 385 27 7o9 280 

. I n i77 45l> 
i K.an - öq 10 76 8 346 I — 

33 120 336 38 3oo 869 

1903655' 

16 930 062 18055957 1995'- 

9 966 595^—272952**’ 


944410 

i 

1 102932 

1 

L 304 852 

1098 463 

733 063 

575 570 

642 813 1 

761 740 


OTT, 

1 

l 

l 075 238 ! 

i 018598j_ 

1 0453]i 
e, a7f, 945 

o i o Üt) l 

2 306 837 

2 820 978 ' 

3115190 
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Die Gücerbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre ldOö. 


1203 


Soweit es ausführbar war, sind auf den folgenden Tabellen nach 
den Angaben des Kaiserlichen Statistischen Amtes Flächeninhalt. Bevöl¬ 
kerung und Länge der Eisenbahnstrecken der einzelnen Verkehrsbezirke 
ermittelt worden. Die Längenangaben • für das Jahr 1008 sind der vom 
Reichs-Eisenbahn-Amt für 1907 aufgestellten Eisenbahnstatistik entnom¬ 
men, unter Hinzurechnung des Zugangs nach dem Unterschied der 
Längen in den ebenfalls vom Reichs-Eisenbahn-Amt und von der General 
direktion der königlich bayerischen Staatseisenbahnen aufgestellten Zu¬ 
sammenstellungen der Betriebseinnahmen; sie beziehen sieh je nach dem 
Ablauf des Rechnungsjahres der einzelnen Bahnen auf den 31. März oder 
den 31. Dezember 1908. 

Bei der Ermittlung des Gesamtverkehrs ist davon ausgegangen, 
daß dazu für jeden Bezirk 1. der Verkehr innerhalb des Bezirks, 2. der 
Versand über seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den 
Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der 
Versand und der Empfang im Verkehr mit den übrigen deutschen 
Verkehrsbezirken zum Gesamtverkehr gerechnet, während für ganz 
Deutschland diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen, und 
daher nur der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Um 
jedoch den für die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verhältnis- 
Zahlen solche für ganz Deutschland gegenüberzustellen, die auf gleicher 
Grundlage berechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten 
sind, ist in der nachstehenden Nachweisung für Deutschland überhaupt 
in den oberen Zahlen der Versand und Empfang mitberücksichtigt. Die 
obere Reihe der Verhältniszahlen für Deutschland stellt den Verhältnis 
zahlen der Verkehrsbezirke gegenüber den Durchschnitt dar. 

Den Verhältniszahlen in Spalte 9, 13, 41, 45, 49 für 1908 ist in 
der Spalte Ordnungszahl die Ziffer beigesetzt, die die einzelnen 
Provinzen und Verkehrsbezirke bei Ordnung von der kleinsten zur 
größten Zahl erhalten. Die Zittern über dem Durchschnitt sind schräg 
gedruckt. 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 1205 


9 10 ! 11 _ 12 ! [ _jf 13 _14_! _ 15 _] 16 |_1 


Auf je 100 qkm Flächeninhalt kommen ll Auf je 10000 Einwohner kommen ® 

I 

Eisenbahnen 1 Eisenbahnen S 

3 


® 

tx 

3 3 

a ® 

« »i. 

1905 

1906 

1907 

1908 

X 

r S? 

5 -s 

£ 5 

1 

1 905 

1906 

1 907 

1 

1 

1908 ; 

i 

<D 

fl 

, £ 

u 

0 j 


Kilometer 


iS 

C 


Kilometer 


fl 

flC 

: J 

2 

7,20 

7,30 

! 

7,35 

7,70 

26 

12,61 

i 

| 12,76 | 

12,51 

1 13,u 

1 1 

1 2 

i 

1 

6,67 

7,15 

7,15 

7,15 

; 24 

12,29 

12,93 

12,7$ 

12,79 

: { J 

6 

8,93 

1 8,92 

8,94 

9,14 

26 

15,31* 

17,66 

i 

17,70 

I8,u 

1 

1 

1 

(i 

< 

6 

1 

1 

7,95 

8,u* 

8,31 

8,32 

5 

! 

7,50 

6,5« | 

I 1 

; | 

6 r $o 

1 

6,41 

7 

8 
9 

10 

5 

8.61 

8,75 

8,79 

8,99 

19 

11,53 

! 10,40 | 

10,77 

11,02 

i 

i; 

4 1 
14 i 

7,6$ 

11)45 

7,8* 
11,5 V 

8,09 
11,5 V 

8,73 

11,72 

i 

23 
i 7 

11,77 

8,91 

1 

! 1 

11,49 

7,47 

11,73 

7,47 

12,74 

7,61 

Ul 

12 

13 

10 

9,75 

10,iv 

10,12 

10,3n 

■ 12 

9,42 

9,34 

9,33 

9,63 

f 14 
U5 

5 * I 

9,75 

9,76 

9,$2 

9,9t 

6 

7,79 

6,99 

7,0$ 

7,10 

116 

;U7 

13 

11.23 

11,23 

11,3»; 

11,52 

16 

10,42 

10,6$ 

10,13 

10,24 

18 

1.5 

23 

11,95 
16,97 

12,06 

17,40 

12,35 

17,46 

12,32 

17,54 

14 

4 

10,tü 
6,13 

9,60 

5,78 

! 

j 

! 9,7$ 

5,$i 

9,82 

1 5,82 

19 

1 20 

17 

26 s 

11, *2 
36,24 

12,26 

36,24 

12,38 

36,24 

13,oi 

36,34 

18 

•2 

10,24 

4, so 

! 9.85 1 

4,33 

10,35 

4,30 

10,45 

4,30 

1 21 

1 22 

18 i 
26 1 

12,29 

35,2$ 

12,66 

35,2$ 

12,65 

35,26 

13,u 

36,u 

21 

1 

12,17 

3,95 

10,96 

1 3,85 

10,96 

3,85 

11,36 

3,95 

1 

1 24 

1 23 

22 i 

i 

15,5$ 

15,5$ 

15,59 

15,77 

16 

11,37 

9,81 

9,89 

9,02 

25 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1906. 1207 


21 

22 

1 

aj 

i 

24 

! 25 

26 

27 

28 

1 

<ler Eis 

e n b n h n 

wurden 

befördert 




s* 

© 

c 


Inlandsverke 

h r 





c 

e 

Versand der Verkehrsbezirke nach dem Inland 

| Empfang der Verkehrsbezirke von dem Inland 

£ 

© 

1905 

1906 

190 7 

19 0 8 

1905 

1906 

190 7 

1908 

c 

ES 


Ton 

neu 



Ton 

n e n 


3 

1 571 796 

1 199564 
1316846 
938 042 
619936 

i 1 893 359 
' 1342 850 

1 391500 

1 194 077 
685 366 

1 722 099 

1 556 368 

1 434 181 

1 194 440 
679 578 

1 923 451 ! 
1478 452 : 
1 481009 1 
1 094 407 ! 
743710 

2 844 495 

1 237 785 
j 1 953 840 
1061 201 
1057 756 

3 422 229 
1462 352 
2238 470 

1 190 471 

1 126 078 

3 734 213 

1 377 022 
2330249 

1 181910 

1 173 084 

3 856303 
1626136 
2571970 

1 197 572 

1 189175 

1 

0 

3 

4 

5 

943 119 

i 1 031 083 

1 064 607 

1013 131 

1 175 265 

1372056 

1568 827 

1 548 788 

6 

545664 
2452115 
1627 682 
2906 073 

1 675 532 

| 2454 921 
1620844 

1 107 868 

755 615 

2 960 473 

1 759 400 
148 783 

827 987 
2832503 i 
1 722 706 | 
117 444 

i 1697 637 

1 3 504 694 

1 827 655 
304 351 

1913 344 
4113466 

2 129 797 
328 447 

2166 435 

4 187 477 

2 127 361 
325 749 

2123 644 

4 124 564 
2275626 
404 770 

7 

8 
9 

10 

5 712894 
1286 010 

U782964 
642 944 
4626815 

1 *60803 

6 429132 

6 191 478 

1 627 353 

12229872 
729 411 
5027 818 
■ 2049961 

7 055 800 

6 268 465 

1 866 416 
13 253 733 ! 
720982 1 

5 132 817 
2177 239 

6 471967 

6466 845 j 

1 950 052 
13 408455 i 

720 244 , 
5 140 458 

2 757 303 1 
8 002803 , 

9 842050 

3 549 505 

1 735 743 

2 315 584 

4 234 291 

7 712045 

6 462 143 

9 792 610 

3 721 288 

1 898 589 

2 552 467 

4 109539 

8 463648 
7111 375 

7 218 803 
4078288 
2060 784 

2 484 294 

4 830 439 

7 665 392 

7 502543 

10440969 
4246 676 
2271 126 
2271717 
5070320 
10593 493 
5977 730 

11 

12 

13 

14 

15 

16 
17 

4 599997 

, 5 081 211 

5 431 131 

5 226 019 

4 509 606 

4 926 298 

4 970 346 

5 323 307 

18 

7 221 129 
3 595 524 

i 

7 937 797 

4 169661 

8 427 822 

4 193 839 

8 567 653 

5 429 314 

5 849 292 

6 968 034 

6 524 662 

7 544 468 

7 157 527 

8 079 644 

5- " r 

7091 908 

9 370 903 

19 

20 

3 688 483 
30592 073 

4229478 
i 34680 935 

i 4 495 843 
33 083 987 

4 337 539 
38 429 655 

5 639 260 

9 609 258 

6 054 683 
10821 718 

6259872 

11 297 070 

6071 588 
10 574 689 

21 

22 

4136092 

16312682 

| 4458 066 

1 18535 067 

5 661 475 
19 089 772 

4 441 766 

18 586 3 46 

8 778 255 
10 434 474 

7 958 605 
11 703 642 

8 777 131) 
12 630 390 

8 368 931 

11 597 506 

24 

23 

4572412 

i 6279 415 

5 543 193 

4 934 7*24 

5 217 389 

6 334 804 

6 612 468 

5 939 035 

25 

5359 488 
6043265 
5430747 
6 149 742 
764 426 
1917097 
2189338 
2213154 
3062755 

1 6075 680 

1 6239 894 

5 693 405 
i 7 254 400 

1 788 719 

2015 797 
, 2 330 238 

2 204 655 
| 3 122 337 

1 

6 888639 

5 900 007 

5 774 795 

7 597 766 
753 511 

2120 383 

2 581 501 

2 676 540 

3 529 327 

6 091 698 

6 255 685 

5 010 082 

7 574 759 
737 997 

1 988 768 

2 709 430 

2 363 221 

3 024 303 

8 434 963 

4 023 051 
13 103 987 

3 775 753 

1 684 304 

2 208 119 

2 088 068 

3 446 413 

1 534 845 

10054 652 

4 632 626 
13 497 872 

4 000913 

1 778 404 

2 210 827 
2259 082 

3 631 711 

1 776 960 

11 380 719 

5 038 124 
13 403 575 

4 058 814 

2 097 909 

2 301 385 

2 416 617 

3 777 969 

1 951 986 

10682144 

5 072 200 
14 895243 

3 5921826 
2 067 472 
2 332 807 

2 504 901 

3687 150 

1 963 613 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

i 32 

33 

34 

1409769 
3882 502 

i 1 474 371 , 
1 4 134 531 

1 589 405 

4 283 341 i 

1 570 587 

4 241 162 

3 762 213 

5 919 749 

4 025 639 

6 360 988 

4 528022 

6 946 994 

4202 141 

6 973 626 

35 

159 503 073 

173044 750 

179 689 440 

184 101 668 

159 503 (»73 

173 044 750 

179 689 440 

h 64 101 668 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 1209 


33 

der Eise 

verkehr 

En 

1 905 1 

U l_ 36 36 II 37 

nbahn wurden befördert 

!| ' 

apfang von dem Ausland 1 

| 38 1 39 i 

Überhaupt 

! 1906 1907 

40 

Laufende Nummer , •- 

1906 

1907 

1908 

i 1905 

1908 


Ton 

n e n 


Tonnen 


1 

228520 

263 772 

i 

291 109 

I 

249796 

I 7 320 930 ' 8111880 

8 2994871 

8546816 

1 

662311 

824 432 

788 716 

722 646 

3 367 512 

3 941 161 

4 146 0731 

4258962 

2 

6365 

7 667 ; 

7 744 

4 641 

4 466 646 4 936 380 

5 134 854) 

5 380 429 

3 

30599 

42 462 

39291 

43 194 

2226056 2677 590 

26904931 

2536149 

4 

2769 

2125 

2425 

2 104 

1 2639 997 

2641036 

2592 5781 

2 648 787 

6 

■22 625 

24922 

28 639 

32 151 : 

2190648 

2482662 

2 721 797 

2666738 

6 

15 860 

17 379 ! 

16 319 

19 410 

3 173 177 

! 3516517 

4028 095) 

4206296 

7 

132 880 

146 641 

150607 

201460 ; 

. 6 347852 

7 006 395 

7 637 034) 

7 639781 

8 

23 308 

27 796 ; 

32 545 

34 913 1 

3 719522 

4 137 209 

4 339173 

4494 779 

9 

5134 

9 980 

8901 

10 953 ! 

1 391 744 

465 430 

505630 

549536 

10 

95 512 

87 958 ■ 

99 287 

92 427 

, 23 274 738 

24 015 435 

21 734 402, 

25 392116 

11 

78183 

82609 1 

127 504 

187 910 , 

I 7 616 762 

i 8 331492 

9015 950i 

9455705 

| 12 

1498 298 

1679 060 | 

1 799 356 

1 781 300 

28 811 626 

| 30 489550 

34036247* 

36098 329 

13 

209411 

227 115 ; 

177 782 

156159 

3 245 668 

3604471 

3 491 889 

3 273669 

14 

538 918 

494 142 | 

551 797 

569 487 

16634 349 

18 213 104 

18255 449: 

18 922591 

15 

267 003 

296 643 ! 

323 114 

346 025 

10256 109 

11266 072 

10671360 

14 397 768 

16 

142256 

127 190 ; 

170 702 

180595 

18 371 106 

19 917 892 

20274 9101 

18 263 323 

17 

49 342 

35 980 

41092 

39 546 

16 647 534 

t 

1 17 745 060 

18 147 388 

17 789 731 

18 

514 952 

606 984 

622 083 , 

822 145 

! 22 072300 

24279 432 

26 168230 

26082606 

19 

4039 687 

4 427 296 

4 963 236 

4 787 003 

24 790 172 

26 939 910 

28 431 975 

29 163 469 

20 

177 412 

195 390 

194 426 

162 796 

13 495116 

| 14 928640, 

15 627 87ii 

15143538 

21 

496 249 

578 661 

708 012 

691 328 

| 56 616 776 

| 64 304 7291 

64 383 941 

67 669665 

22 

160 380 

179067 

207 039 

197 744 

16 349 720 

15 092 788 

17 540 430 

15 535051 

24 

716118 

868 505 

781 213 

686 770 

| 36 476 486 

41 951 526i 

43 460 928, 

40654 236 

23 

253 943 

235 231 

208 936 

173 603 

11 329 814 

13 495 619 

13 984 845 

12661 179 

26 

1793 866 

1725063 , 

2000 601 

1786 088 

i 22 927 395 

26 802958 

29 188 137 

28 942229 

26 

333 641 ■ 

398 348 

389 568 

324 406 

15104 488 

16 324 987 

16 154 786 

16600125, 

27 

47320 

69 315 

46 464 

46 800 

19 200 779 

19 973 632 

19 885 067 

20661230, 

28 

1052121 . 

1076 793 , 

1409 716 

1 161889 

15 354 517, 

17 184493 

17 672 919 

16907 951 

29 

309508 . 

329 589 

365 894 

384 192 

4 751507 

4 997 765 

5 219 180 

5 183 702, 

30 

89 547 

162 742 

179 470 

165 894 

5 365 859 

5 513 786 

5 775 446 

5583 867 

31 

62216 

70633 

64 561 

81 638 1 

5 663 602 

6093 898 

6584 297i 

6950 486! 

32 

150 751 

169 695 

178 976 

174 213 

8 811999 

9 197 364; 

9 965 389 

96416381 

33 

91 465 

98 512 

81 391 

94 998 

5 342 986! 

5 745 555 

6559 086 

6018 748, 

34 

„214685 

252 336 | 

303 460 

211244 1 

! 8 128 797| 

8 623 032 

9 498 397; 

69262641 

35 


3 391 367 ; 

3 643 954 

3 454 511 1 

i 20686711 

22 026 232 

23 724 030 

23 554 6221 

36 

1 7 0%V> A.y. 




475 069 970 1 

516165 682 

537 536 762 1 

542293 979! 


1 ' 826 919 

19 131 190 

21005 819 

20081874 

-159 503 073 

-173 044 750 - 

179 689 440 - 

184 101 668 






315 566 8971 

343 120 9321 

357 847 322i 

358192311 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 1211 


. 1 . 45 46 47_ 48 

Güterverkehr berechnet sich 

lür das Quadratkilom. Flächeninhalt auf 


49 


50 


51 


für jeden Einwohner auf 


52 


X 

hc 

§ 3 

1905 

1906 

1 907 

1908 

CG 

u 

S 2 

1905 

g « 

- 


_ 

_ 

4 s l 


0 


Ton 

n c n 


o 1 

i 


1 

171,1 

199,8 

199,2 

204,9 | 

1 1 
124 | 
( 4 

V 22 

1 ° 

2,33 

8,24 

2 

222,2 

252,8 

259,9 

262,9 

I 

3,32 

7,69 

3,91 

3 

286,3 

309,9 

321,5 

314,9 ! 




14 

6,96 

i 

480,9 

o3 1 ,5 

589,2 

593,7 

( 2 

2,37 




l 17 

6,42 






1 & 

14,66 





i 

i 

26 

15,10 

\i 

584,2 

591,0 

546,9 

626,5 

( 15 

7,10 

4 

263,1 

287,7 

311,4 

326,6 

7 

° ^ 
''f tO 1 

*“4 

22 

i 

2181,0 

2 342,0 

2 577,o 

2 862,o 

; 28 

13 

734,1 

779,8 

803,2 

819,8 

20 

1 7,6* 

t 6,99 

12 

717,6 

781,2 

775,7 

818,5 j. 

1 16 

1 » 

5,45 

5,91 

17 

1201,u 

1 280,o 

1 309,o 

1 283,o : 

25 

11,15 

15 

20 

838,7 

922,6 

994,2 

991,o 

21 

7,09 

1 654,o 

; 

1 798,o 

I 

1 896,o 

1 945,o 

12 

5,90 

11 

26 

718,4 

794,7 

831,8 

805,8 

13 

6,28 

! 33 850,0 

3 843,0 i 

38 480,o 

40 440,0 1 

33 

44,43 

10 

25 

* 37,9 

725, a 

843,1 

746,9 

11 

7,31 

28 190,o 

31 340,o 

32 070,o 

31 050,o 

30 

21,51 

23 , 

i 2925,o 

3 486,o 

3 611,0 

3 270,o 

29 

21,34 


1908 


Tonnen 


18 

24 

21 

8 

14 

19 

16 


1 247,0 
5 593,o 

2 467,0 

573.5 
903,8 

1289,o 

938.5 


i 1 403,o 1 587,0 

1 5 947,o ! 5 939,o 

(zu No. 23 gerechnet) 
2 767,o 2261,o 1 

663,a 629,6 

928,7 974,5 

1 387,o 1 498,0 


393,7 

295,9 

879,o 


991,o 

417,5 

315,4 


1 096,o 
459,0 


339,t 
994,7 1 003,o 


1 573,0 

6105,o I 

2 718,0 , 

625,5 1 

940,4 | 

1 582,0 

l O39,o 

432,2 J 
336,7 ;j 


23 

32 

34 

31 

6 

15 

19 

18 


*,93 

30,3.i 

177,80 

27,91 

4,07 

6,72 

6,90 

7,4:, 

3,64 

3,87 


2.67 
8,35 
3,59 

8.67 
5,87 

6,47 

2,56 

6,71 

15,32 

11,47 


6,57 

4,19 

15,19 

7,27 

5,52 

5,64 

11,4*2 


7,36 

5,98 


6,3S 

45,57 

6,28 

27,38 

21,95 

7,63 

28,42 

62,13 

27,89 

4.17 
6,78 
6,68 

7.17 


3,72 

3,91 


2,59 

8,74 

3,73 

8,71 

5,76 

7,09 

2,93 

7,31 

16,11 

12,46 


0,95 

4,51 

16,72 

7,48 

5,23 

5,74 

11,68 


/ ,93 
6,3t 


6,69 

45,62 

7,3ü 

28,36 

22,74 

8,63 

28,12 

61,87 

28,69 

4,35 

7,10 

7,22 

7,93 

4,oi 


2,67 

9,03 

3.91 
8,22 
5,88 

6.92 

3,13 

7,22 

16,69 

13,54 


6,95 

4,76 

17,73 

7,64 

7,06 

5,17 

11,45 


/ ,91 
6,47 


6,48 

47,69 

6,47 

26,53 


8,58 

28,91 

64,27 

27,46 

4,32 

6,86 

7,62 

7,52 

3,77 

4,18 


1 

2 

3 

4 

5 


/ 

8 

9 

10 


11 

12 

13 

U4 

U5 

16 

17 

18 


19 

20 


21 

22 

24 

23 


20,59 25 


26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 
/33 
134 

35 

36 


956,6 


8,43 


8,53 


8,86 


8^98 


583,5 


635,7 


662,i 


662,7 


;>,60 


0,67 


5.90 


5,91 
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Die Güterbeweguog — '» ' m 

Versand des Ausland^ 


De8 Verkehrsbezirks 

Bezeichnung 


Beförderte Men gen j^n-__ 

- ,- 190 6 1907 I l» 08 

1 90 5 1 yuo - 

Tonnen 



54 

59 

60 

55 


Böhmen. 

Luxemburg. 

Österreich (ohne Böhmen, 
Galizien, Ungarn) • 

61 Holland . • • ■ * ’ 

50 Rußland (ohne Polen). • 

52 Galizien • 

51 i Polen . • 

58 l Frankreich 

58 i Ungarn • 

56 ; Schweiz . 

57 j Italien . • 

64 , Dänemark 
58a Serbien • 

52a Rumänien 
63 | Schweden 
62 ! England . 


7 428 439 
2483211 
1619300 

1 373 881 
1 155 588 
875 360 
974 164 
[ 565 318 

i 395 493 
479 181 . 
; 219701 

! 166 426 

! 53 776 

i! 20529 
; ,| 13 764 

,| 4790 

i 2999 


7 941 492 , 
2 837 271 1 

1519 550 

1391 678 ! 
1173 156 
1072210 
997 686 
688 137 
453881 
507 994 
274199 
160577 
53 776 
26901 
23 192 
7 967 
1 521 


8 6863% 

3 105 790 1 

1689136 

1491 669 j 
1 362 843 
11% 474 
921 451 
933 704 
532 785 
437 442 
244664 
263 893 
60 248 
35 654 
29 693 
11 722 
2 255 


8632 112 
2585 506 
1 515 636 

1 493 419 
1 418 137 
1 105 815 
909042 
892907 
560227 
363 477 
256709 
187 212 
62 118 
28 303 
28266 
20106 
! 2 980 

I 


r..f» des Auslandes. 


Des Verkehrsbezirk« 1905 


Beze ichnung 

55 | Österreich (ohne Böhmen, 
Galizien, Ungarn) 

Holland. 

Belgien.. 

Schweiz. 

Böhmen • • • • 

Frankreich . • 

Luxembur g . • • 

52 I Galizien • • • • 

51 I Polen. 

53 i Ungarn . . • • 

57 | Italien. 

04 | Dftnemark . • • • * 

50 ' Rußland (olme Polen) 

52a 1 Rumänien. 

53a 1 Serbien • • • 

03 ' Schweden • • • • 

62 England. 


Beförderte Meng* 11 
1 906 1 907 

Tonnen 


i n 


3 933204 

4 555 619 
3217 224 
2 780764 
2 395 447 
2 047 528 
20% 290 

810971 
1 268 487 
728555 
283 661 
229 577 
142757 
65 161 
21 536 
11260 
6 924 


4092 390 
4 829 367 . 

3 862 753 
3 146 826 

2 339054 i 

3 286 650 
2 560 333 

965 486 
1262 229 
994 109 
498 095 
255 303 
217 920 
78 766 
31 926 
11 561 
9 318 


5 339924 
4 575217 
3 667 312 
3 567 532 

2 526 174 

3 187 853 
2458 360 
1 484223 
1240 674 
1 143 083 

618290 
' 204124 

182608 
91583 
25 667 

16 %7 
6185 


1 ft 0 8 


5 496747 
4 571974 
3 526 222 
3 488 451 
o j«47 544 
2 826 791 
o 178133 
1703961 
1 338 38' 

1 315 436 
580 90-2 

■_>00 167 
•Jl7 763 
164 322 
S3 9"'> 
•24 452 
10 *6*7 
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Die einzelnen Gütergruppen des Warenverzeichnisses (s. S. 343 ff. 
des Archivs von 1884) ordnen sich nach den beförderten Mengen des 
Gesamtverkehrs: 



60a I Steinkohlen.* 

90624864 

94 701 354 

97 803 745 

103 501893 

59 Steine, gebrannte . . . . , 

81380757 

34 942354 

36579297 

35 445 020 

21 ! Erde . 

14647 081 

16911424 

18249 964 1 

18231254 

6a Braunkohlen, rohe .... 

15 678 348 * 

16271 269 

17 554 649 

17 603 948 

60 c Steinkohlenkoks. 

14219 652 

17 434839 

17 743 981 

16 392137 

6b Braunkohlenbriketts u. Koks 

9 985 858 

10311651 

12307 551 j 

13 118150 

20 Eisenerze.| 

11 162 255 

13 866 124 

13 913 176 

12070299 

10 Düngemittel. 

9 431 370 , 

10251964 

10290562 ! 

11369825 

70 Sonstige Güter. 

9000 252 

9848 066 

10 268851 

10256 037 

61c Brennholz. 

6 400 320 

7 182767 

7 396 218 

8054 472 

49 Rüben. 

9 561944 

8 372634 

7906 302 

7011 509 

12 Eisen und Stahl. 

6 269 059 

7 206 498 

7 471 181 

6 834 907 

61b Nutzholz, europäisches . . 

6 470 314 

6 931750 

6 914 696 

6 406 026 

7 Zement.; 

3 878 543 

4 676003 

4 839 770 

4 554 923 

11® Eisen, roh, aller Art . . . 

5115 422 

5 573203 

5 646 814 

4 498 661 

31® Rundholz . 

3 782995 

4 240439 

4 443 242 

4 285 945 

1 

®0b i SteinkohlenbriUetts .... 

i 3150 069 

3 417 766 

3 648 791 

4 250 893 

36 j Kalk. 

j 

; 3 942026 

4 142826 

4 236002 

3 845 713 

41 « ; Mehl und Mühlenfabrikate . 

2 941 829 

3 076415 

3 401 434 

3 380 984 

11 c | Eisen- und Stahlbrach . . 

2 555 436 

2 846458 

3 163 335 

3 089 620 

3" 1 Kartoffeln.| 

2 757 124 

3 079 142 

3 131 384 

2 972 738 

28a | Weizen . 

2662 745 

2 863 295 

2 773 330 

•2 810 754 

28 d ! Gerste . , i 

2117 478 

2 403 096 

2 713 900 

2 718182 

41 bl Kleie . j 

2260081 

2 491 281 

2 879 108 

2580 011 

28b Roggen . ! 

1914260 

1930626 

2 052 103 

2 507 697 

19a Eisen- und Stahlwaren . . ) 

2 042 974 

2 132 350 

2 243 672 

2 291 471 

6 Bier . 

2009 162 

2081 338 

2177112 

2 192 103 

22 c Übrige Erze . 

1 767 905 

L1826 944 

•2 300 131 

2 155 247 

Hb Luppen von Schweißeisen . 

1 803 554 

2 043 277 

2 062 325 

•2 109 774 
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47 Reis. 306 257 281500 383 481 378 467 

♦56 Wolle. I 364 523 391 666 400 286 376 512 

4 Blei.i 333 236 368 196 363 121 366 835 


50 

Rübensirup . 

319973 

436 343 

368 417 

362 003 

28 i ' 

S&mereien. 

211742 ’ 

256 712 

280058 

305 786 

28h 

Leinsaat . 

1 275 831 

311 393 

323 783 

303006 

57 

Stärke. 

| 271 490 ' 

317520 

312221 

296 686 

5 

Borke . 

1 287 786 

291623 

312 373 

292 628 

19b 

Sonstige Metallwaren. . . 

229 072 

219 146 

220 491 

264 759 

31 d 

Nutzholz, außereuropäisches 

! 297 234 

i 

276 697 

275 468 

264604 

25 

Flachs . 

248 1U0 

263 333 

244 002 

242553 

51 

Salpetersäure . 

224 664 

246 986 

248 255 

228 077 

85 

Kaffee. 

180 541 

194 872 

205 283 

224 915 

<» 

Dachpappe . 

217 799 

240 541 

229 696 

221 484 

58 

Schiefer . 

185 444 

190806 

192641 ! 

167 467 

1 

Abfälle . 

133 881 

144 706 

144 229 

147 605 

61 

Tabak, roh. 

1 137 785 

126 255 

124688 

141 816 

88 

Knochen . 

! 132 714 

133 799 

154 499 

138 479 

22 b 

Kupfererze, Kupferstein. . 

85 442 

117133 

180 326 

123 826 

55 b 

Soda, kaustische. 

86 809 

80 882 

98 336 

106 216 

26 

Fleisch. 

109 273 

119183 

96 979 

101 173 

84 

Jute. 

86 341 

96 473 

104 950 

93 295 

88 

Hopfen. 

55 631 

51 455 

53 405 

51672 

28 

Farbhülzer. 

30246 

29 707 

28 450 

26 725 

89 

Knochenkohle. 

9 506 

9 342 

11 546 

8 522 
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1*216 Die Girteybewegmig auf deutschen Eiaenbahnen iio Jahre 1908 


2, Erzeugnisse und Hilfsstoffe der Lund wild.selinft. 
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Eft 

wurden befördert 

P'V: /; ’•/( •; ' y 

Über 

Jahr h;i «P 

[ja -7:7/ • / }tfj . , 

Davon komm*»« auf ia WertoP 

en^ßrcsi' vertöiirdeV 

(ien Verkehr Lotte U'er- a’eiiWbeB 

kehr der Verkehr*- 

1 . , einzelnen" NWtf 

un mit deru „ . , ohun 'he 

i , , ... , . v 6rkfc,jr ' Saelwfeu- 

inhuni 4usbvn.i bezirk« «*««*$$ 

T O U |l ^ XL 
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1906 2ÄI6 75-* 

2.6330&iv // 

193699 

i 458564 

. 9?)Ji m 
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; . { 

190H 2.7O7 097 

7 5407452/7 


;7i ÄM*'ns : 

670 7 t'2 

Hafer ... . . . kxo. m>77 

i >T< i I* 


i5i>D -27 

. ; 9W2-J5 

UKKi, 1*97:.*» ' 

l 030 277-: 7 

; 'mw?. 

~mß. ;2;i 

mm 

Pi. ) satt771 

M57'iOr.<j ' 

7 

74Mf26 > 

■ *747» 4,17 : 

ÜH'fr; 1 791 090 

1&S127«. 


. 7W>07 7 

$■ *;i.* 460 

Derste .. Hm *5 2 117 p| 

: 46UW9 .' 

Üp^Hi 

oißor- 

605 14* 

1 vm;k; •_'.iO:D.nm 


2ä69iM:r 

f *>20o84 

98:..'i37 

IW ‘- 7(3 !*0t* 

24017U4/. 

*ü«4 I*Ui 

i t&m 

754 4fv 

i$0S. 2 Ti« irtt? 

2491016 

•&7 Ufi . 

1 Sr-21059 

74*U9 ! J 

Hirse, Buch weisen . 





u. HuDeitfrüi-ht<- J!K*r> ;;;oo:U 

lH'u%37 

•i.<r- 077' 

851 

,7'vht^i'" 

1900 >7 :im 

r«i :K-7. 


: ^5ar/ 

i.; 0 

H*07 133.M2 

2» 1 \) i 




190h r.v. 

;• ; v 

ioioht} : 


7./;d*^., 

Mals • 19«?. rr«3«l< 

■' S. 4 

ii/ 0 . 1 ? 7 

, ' ^vS Slift; 


H*oo ior. n«f!> 


. 715><1 


X: ü*vi ui? ' 

ft*Öf IMJ’ Ä-i . 

. 04«. 

105209 7 

,507 

^0ü^y, 

19**6 


' tiH*K»4' 

•ifir.'MJ 

W'M&wti ■ 

Malz .... h'05 

7 '->7111)143 ' 

i 10.770 

i7H85;< 

. 7 J&i ; : 

191*1 i>o609f. 

; . 741 ^*; ’ 

i t7ä;:.i 

. 201.423. 

. v AtrVZ^.V.i 

49m7 ^ «Miti i<5r 


nriMA 



1ÖUS i>H 2 '* *.* 

jti&f&g..' 7 


1:0 •*!:' ' 


Leinsaat ... . . -ihn». : 

193 011 

62 V20 7 

' :f24;<3 7 

'. • 4 

l«v- 

titit HIT 

. 07 -Jün 

i<14 irt>7 


JS»*T 

.'•J * e.j 

: 7 *.K l *2S *1 . ' 

■’ ÜiTi’» 

(7r.' 



;■ 7ö 2*>«. ' 

• 4y5 4:w 


Si« nervi««-; . ' ' 7- '.• '$0. . 211 7::iv 

itv. 1 !.»:{•« 

19 rlU 

' 7 ':./ *r» S*W 


diWi ; ^77i*i. 

irjß filVii. : 

VI04- 

74(i«0 

; . 

liki7 . 3so0&* ■ 

.'! i -<?:••.* 

■; <»J **'25 

77 •<:*:> 

’ j ü . 

' .190* 7'7 :-V*rjfa»i. . 

m 

07 K<i 

%. 4« 1 

; -1 



Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


1217 


Es 

wurden befördert 

! 

1 

l 

Jahr 

i 

Über¬ 

haupt 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

1 im mit dem 

Inland Ausland 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 





Tonnen 



Mehl und Mühlen¬ 
fabrikate . . . 

_ 

1906 

2 941829 

2899 098 

42731 

1384940 

1 303 393 

i 

1906 

3076 416 

3 033357 

43 068 

1 510142 

1308 963 

i 

1907 

3 401 484 

3 335 913 

66621 

1598 411 

1479 951 

! 

1908 

3 380984 

3 293 864 

87120 

1616630 

1516 126 

Kleie. i 

1906 

2260081 

1 762 949 

497 132 

662 447 

663 798 

| 

1906 

2491281 

1921 484 

569 797 

749 264 

716 916 


1907 

2879 108 

2 292 476 

586 632 

822 312 

789 126 

i 

1908 

2580011 

2136928 

443 083 

822 720 

752115 

Kartoffeln . . . . 

i 

1906j 

19061 

2 767 124 

2389 846 

367278 

964 789 

1278 465 

i 

3 079 142 

2 735 067 

344 076 

1 107 788 

1463040 


1907! 

3 131384 

2 837 460 

293 924 

1096132 

1498043 


1908 

2 972738 

2699078 

273 660 

1044674 

1 431 572 

Spiritus. 

1906 

672632 

562 977 

9 665 

212 454 

270 368 

j 

1906 

634 616 

621 933 

12682 

226 798 

302108 

i 

l 

1907 

627 229 

613 726 

13 603 

221863 

302318 

j 

1908 

648 132 

636 451 

11 681 

228886 

322 152 

Rüben. 

1906 

9661 944 

9 492 792 

59 152 

8 365 067 

939598 


1906 

8 372534 

8 327 022 

46612 

7248381 

918 587 


1907 

7 906 302 

7 847 946 

68 367 

6 791368 

924 999 

, 

1908 

7011509 

6 961 616 

49 893 

6969110 ; 

867 847 

Rübensirup . . . 

1905 

319973 

314 730 

5 243 

160383 ; 

140 146 

1906 

436 343 

429664 

6679 

227124 

186 477 


1907 

368 417 

360 211 

8206 j 

178814 

163 829 

i 

1908 

362003 

337994 

14 009 

173 903 1 

144225 

Rohzucker . . . , 

1906 

1438619 

1423 303 

1 

15 316 

807 336 

413 696 


1906 

1995 125 

' 1983 087 

12038 ; 

1 149 991 

601 988 


1907 

1647417 

1632 627 

14 790 ! 

868133 

480 422 


1908 

1764286 

j 1648083 

116203 ■ 

919 834 ' 

478 992 

Raffinierter Zucker. 

1906 

881625 

! 801 239 

| 80 386 . 

347687 

404 469 


1906 

1070366 

, 979 799 

| 90667 , 

454 181 , 

475286 

1 

1907 

1072911 

’ 961005 

i 111906 

417017 

492466 


1908 

1075 886 

938 187 

137698 t 

436693 

437 154 

Düngemittel . . . : 

1905 

9 431 370 

8631953 

799 417 

3 366003 , 

4 403 626 

1906 

10261964 

9 393 516 

868448 

3 498 071 

4904 423 


1907 

10290662 

9 417907 

872 666 

3 622 340 

4906289 


1908 

11369825 

i 10 416 126 j 

953 700 

3 981 984 

5 398 767 
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1 

1 

E8 1 

wurden befördert j 

j 

i 

1 

1 

1 

Jahr 

i 1 

Über¬ 

haupt 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im mit dem | 

Inland | Ausland ! 

Stück 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs- j 
bezirke 

lin 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen - 
Stationen 

Pferde. ! 

1905 

|! 

ji 599 831 

510 182 

89 649 

194011 

240108 

1 

'1906 

660 304 

582494 

77 810 

201 106 

298 414 


1 1907 

610 147 

549039 

61 108 

205 818 

270010 

: 

11908 

ji 590 415 

527 830 

62585 

185 893 

266 520 

Rindvieh. i 

j 1905 

6046 400 

5 839 999 

205 401 

3 002 830 

2425730 

t 

1906 

6 273 941 

6108 959 

164 982 

3163 852 

2509180 


1907 

|; 6 175 862 

6 054 274 

121 578 

3 154 872 

2 463 782 


1 1908 

|j 5 739 852 

5 612200 

127 652 

2 494 486 

•265260-2 

Schafe. i 

1905 

il 2 061 659 

1 988 818 

72 841 

563 988 

1 228064 

i 

* 1906 

|j 2006746 

1972326 

34 419 

502 729 

1271593 


|1907 

; 1934 439 

1 890204 

44 235 

490 444 

1208355 

i 

j 1908 

1902 770 

1 859 855 

42 916 

398070 

1 256 9?!' 

Schweine . . . . 

' 1905 

11 497 634 

11 380 695 

116939 

3 911633 

6 606 931 

;l 1906 

li 11 956 602 

11771 265 

185 337 

3 963 698 

6928496 


! 1907 !| 13 736179 

13 626 701 

109478 

4 496 497 

8090806 


1908 

jj 12 715 257 

12 609 796 

105 461 

3 562050 

7 929 050 

Geflügel. 

1905 

i 26 140 549 

14 687 321 

11 453 228 

3199 437 

10852513 

i 

1906 

i; 21 116080 

12028 463 

9087 617 

3109 119 

8 424501 


1 1907 

i 20561986 

11 791 409 

8 770577 

2 791353 

8677111 

! 

1 1908 

21 793 619 

11 557 097 

10 236 5-22 

2012 636 

9016043 

Der Verkehr 

zwischen den 

deutschen 

Verkehrsbezirkeil 

(ohne die 


Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


W eizen 


Ausfuhr 


.Jahr 


Versand 

nach 

dem 

Ausland 


Empfang 
der See¬ 
hafen- 
Stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 


Zu- 


Einfuhr 


Versand 


Empfang i der See- 

aus ha . fen * 

Stationen 

dem nach 

Ausland Deutsch- 
land > 


Zu¬ 

sammen 


Tonnen Tonnen 


|| 1905 

192004 

104 062 

296 066 1 

61 555 

14 620 

ij 1906 

211 872 ■ 

117 431 ■ 

329 303 1 

60 252 

16852 

!, 1907 ' 

184 669 

65 649 

250 318 j 

20013 

00 838 

il 1908 i 

159 608 

133 785 

293 393 

-20 769 

47 268 
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i 

i 

1 

• 

Jahr 

, 

i 

Ausfuli 

Empfang 
Versand j der See- 

nach | ■ b 6 e “‘ 

| Stationen 

dem | aus 
Ausland \ Deutsch- 
i land 

Tonnei 

r 

Zu¬ 

sammen 

_ 

1 E 

! 

Empfang 
i aus 

dem 

Ausland 

i 

r 

i n f u h r 

Versand f 
der See- ; 

hafen- j Zu- 
stationen < 

nach * samraen 
Deutsch- | 
land 

rönnen 

Roggen . 

1905 

54017 

236 593 

290610 

18865 

40952 

59 817 


1906 

24097 

265062 

289159 

23 684 

28 871 

52655 


1907 ! 

83 384 

218389 

251773 

16 928 

35 017 

51945 


1908 

86 009 

448 382 

534391 

8 796 

23 640 1 

32 436 

Hafer. i 

1905 

73 902 

106 470 

180 372 

44 899 

49 146 j 

94045 


1906 

84 508 

227 078 

311586 

28 544 

35 522 

64066 

| 1907 

96 243 

264280 

360623 

14913 

15 910 

30823 


1908 

113914 

293 296 

407 210 

! 9805 

14 416 

24 221 

Gerste. 

1905 

10 980 

49 230 

60 210 

| 263 504 

243 647 

507 161 


1906 

9 788 

70013 

79 801 

222080 

341764 

563 844 


1907 

6 936 

55 020 

61956 

186 087 

452503 

638 590 


1908 

10 317 

107 813 

118 130 

166 808 

415 412 

582220 

Hirse, Buchweizen j 








u. Hülsenfrüchte 

1905 

7 368 

22216 

29 584 

32 965 

23 206 

56171 

1 

1906 

5 237 

23 759 

28 996 

37 462 

17 824 

55 286 


1907 

5 580 

12 734 

18314 , 

54 663 

29264 

83 927 


1908 

6 026 

16 285 

22311 j 

35 678 

29 695 

65 373 

Mais. ! 

1905 

42 512 

6 816 

49 328 i 

22 620 

177 326 

199946 

i 

1906 

28 972 

5 145 

34117 

38 332 

229618 

267 950 


1907 

19 095 

5 358 

24 453 

62 975 

237 310 

300285 


1906 

20 525 

4 038 

24 563 

41 862 

104 966 

146 828 

•Malz .... 

1905 

7 COS 

15 653 

23 351 

81 560 

11 112 

92 672 


1906 

6 161 

15 687 

21 848 

78 136 

11 195 | 

89 331 


1907 

6 185 

20 273 

26 458 

! 77 943 

11 200 

89143 


1908 

, 5 830 

16 110 

21 940 

65 473 

12 390 

77 863 

Leinsaat. 

1905 

5 122 

7 552 

12 674 

1 47215 

11263 

58 478 


1900 

6 871 

12 861 

19 732 

44 754 

14 674 

59 428 


1907 

4 352 

7 353 

11 705 

55 463 

17 751 

73 214 


1908 

4 736 

13 005 

17 741 , 

25 149 

14 846 

39 995 

Sämereien .... 

1905 

24 362 

16 144 

40 506 ; 

14 912 

17 641 

32 553 


1906 

23 794 

. 18 228 

42022 

20 826 

17 979 

38 805 


1W7 

24 660 

17 692 

42 352 

26191 

24 306 

50 497 


1906 

24 632 

18 591 

43 223 | 

26 999 

26 279 

53 278 

Mehl und Mühlen¬ 








fabrikate . . . 

1905 

16 189 

116618 

132 807 

19 293 

94 147 

113 440 


i 1906 : 

18 967 

107 883 

126 850 

18 855 

106 369 

125 224 


1907 

41 725 

121 785 

163 510 ; 

19 212 

135 766 

154 978 


1906 

66 255 

137 521 

203 776 

15 171 

123 5*7 

138 758 


Digitized by 


v Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








Digitized by 


1220 Die Qüterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


1 

1 

; 

Jahr 

i 

A, 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

,u 8 f U fc 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

r 

Zu¬ 

sammen 

E i n f u h 

Versand 
Empfang der See- 

hafen- 
aus . 

Stationen 
dem j nÄC h 

Ausland Deutach- 
j land 

r 

Zu¬ 

sammen 



Tonnen 

Tonnen 

Kleie. 

1905 

3 667 

17 770 

21327 

385 382 

428934 

814316 


1906 

6169 

18689 

23 858 ! 

443 415 

436615 

880030 


1907 

2722 

25 274 

27996 I 

464417 

655 764 

1120181 


1908 

5242 

24479 

29 721 1 

369 888 

537 614 

897502 

Kartoffeln .... 

1906 

86934 

131637 

220471 1 

264928 

15056 

279983 

i 

1906 

109624 

162716 

272640 1 

206305 

11523 

217 828 


1907 

28405 

230371 

258 776 

247342 

12914 

260256 


1908 

1905 | 

25 734 

208 789 

234523 

232447 

14043 

246490 

Spiritus. 

1678 

64027 

65 706 

1339 

16128 

17 467 

i 

1906 ; 

5331 

77 102 

82 433 ; 

1 871 

15925 

17 796 

i 

1907 j 

6012 

70658 

76670 

i 1947 

18887 

20834 

i 

19061 

1664 

67 185 

68 839 

1 726 

18228 

19953 

Rüben. 

1905 

19827 

157 027 

176 854 

33 590 

31110 

647(10 

i 

i 

1906) 

22109 

132494 

154 603 

18904 

27 560 

46464 

! 1907 1 

19 341 

110 232 

129573 

30876 

21346 

52222 

1 

! 

1 1908 

17 366 

103196 

120552 

26057 

21463 

47520 

Rübensirup.... 

1 1905 

686 

9647 

10 133 

3 497 

4 654 

8 151 


' 1906! 

1036 

11028 

12064 

3 876 

6035 

9911 


1 1907 

1 2016 

10621 

12637 

3290 

6947 

10237 


j 1908; 

1014 

8180 

9194 

5197 

11686 

16883 

Rohzucker . . . . | 

j 1905 

469 

201997 

202466 

5 755 

274 

6029 


| 1906 

156 

329537 

329693 

123 

1571 

1694 


j 1907 
j 1908 

182 

283 249 

283 431 

1 744 

823 

256< 

1 

j 844 

248185 

249029 

52021 i 

1072 

53693 

Raffinierter Zucker. 

1905 

! 27 593 

34 102 

61 695 

7059 

14981 | 

22040 


! 1906 

! 18312 

35 435 

53 747 

6057 

14 897 

20954 


1907 ! 

j 24211 

34 780 

58 991 

9 295 

16762 i 

26047 


1908 | 

j 28958 

45 288 

74 246 

13 260 

19 152 I 

32402 

Düngemittel . . . 

1905 ‘ 

i 586 874 

136 310 

723184 

184861 

736014 j 

920875 

944002 

! 

! 1906 

[ 655 546 

214 354 

869 900 

172334 

771668 

i 

1907 ! 

668242 

251815 

920057 

1 169131 

737 463 

906594 

1018466 

i 

1 1908 

| ; 

| 725 150 

208060 

Stück 

933 210 

i 191142 | 

l 

827 324 

Stück 

Pferde. ! 

1905 

5408 | 

36111 

41 519 

62608 

89952 

102560 

91197 
77376 
78965 


1 1906 

j 9483 j 

j 43 254 

52 737 

61 479 

39 720 


1907 

6143 j 

37 801 ; 

43 944 

! 41966 

35 410 


1908 

7886 

41 397 

49 283 

44945 

34020 
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! 

Ausfuhr j 

E 

i n f u h r 



I 

Empfang 

1 


Versand 



1 ; 

Versand 

der See- 

1 

Empfang 

der See- 



Jahr 

nach 

hafen- 

Zu- 

aus 

hafen- 

Zu- 


Stationen 


Stationen ; 


i 

i dem 

aus 

saminen 

dem 

nach 

sammen 


, 

, Ausland 

Deutsch- 

i 

Ausland 

Deutsch- 



t 

i 


laud 



land 

i 

1 



Stück 



Stück 


Rindvieh. 1 

! 

1 1905 

6 232 

1 

244 115 

i 

250 347 

142 345 

167 324 

t 

309669 


j 1906 1 

6817 

276 052 

282869 

1 113 798 

159 875 

273 673 


1907 ! 

7 268 

279 117 

, 286 385 

' 74 282 

156 503 

230 785 


; 1908 

7 940 

303 348 

311 288 

73 063 

161764 

234 827 

Schafe. 

1905 

j 66 454 

151 145 

217 599 

969 

45 621 

46 590 


1906 

I 24 731 

159 973 

184 704 

4 8041 

38031 

42835 


1907 

; 29 548 ; 

159 437 

188 985 i 

8 780 

31968 

j 40 748 

i 

: 1908 

33611 ' 

167 907 : 

201518 i 

6 571 

36 889 

43 460 

Schweine . . . . 

1905 j 

999 

582 150 

583 149 

114 455 

279 981 

394 436 


1900 

22 769 

584 500 

607 269 

; 1 013 349 

294 571 

1 307 920 


1907 

11 120 

604 536 

615 656 ; 

84 686 

434862 

519 548 

i 

1908 

3 083 J 

754 901 

757 984 

99 370 

363 795 

463 105 

t 

Geflügel . . . . 

j 1905 1 

119 916 

474 834 

594 750 

11 129 619 

160537 

11290156 


1900 1 

118 970 

392 545 

511 515 1 

7 583 692 

102 298 

7 685 990 


1907 

120 936 | 

330 561 

451 497 

8 397 163 ! 

92 384 

i 8 489 547 


1908 

192 243 

452 545 

644 788 

9 689 630 

75 873 

9 765 503 

l 

i 

Über die Durchfuhr von 

Ausland zu Ausland und den 

Verkehr 

zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 

Übersicht Aufschluß: 









: Durchfuhr 

| Versand | Empfang 




. 

von 

der deutschen Seehäfen * 




i Ausland 

nach 

i 

Zusammen 



Jahr , 

Zll 

von 




ü- 

ij 

Ausland 

dem Ausland 






Tonnen 



Weizen. . 


ji 

1 1905 ij 

1 092 

13 

i 

20 942 

22 047 


1 

1906 1 

5 638 1 

26 

11 676 

17 340 



1907 

4 068 

2 182 

1 309 

7 559 



1908 

538 | 

2 241 


5 43 

3 322 

Roggen . 


1905 

5 148 

44 

24 

782 

29 974 



1906 

5 248 

182 

2* ; ois 

31 47S 



1907 

3 914 

337 

2( » : 

273 

24 524 



1908 

1 

865 

1 173 

3 (K (2 

5 040 
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i Jahr 

i, 

i 

i , 

J i 

Durchfuhr 

von 

Ausland zu 
Ausland 

i 

i 

Versand Empfang 

der deutschen Seehäfen 

nach von 

dem Ausland 

Tonnen 

Zusammc 

Hafer. 

i] i 

li 1905 

3 427 

66 

170 584 

174077 


1906 

2057 

97 

161 801 

153 956 


; 1907 ! 

3 329 

459 

49 774 

53 562 


' 1908 

4 710 

849 

88533 

44092 

Gerste. 

1905 

893 

12 

27990 

28895 


1906 

2 053 

23 

53 054 

55130 


1907 

1 857 

25 

74291 | 

76173 


um 

1 704 ! 

33 

48 304 

50041 

Hirse, Buchweizen und 


1 




Hülsenfrüchte .... 

1905 

788 

1010 

92 944 i 

94 742 


1906 

2 507 

727 i 

149 412 , 

162646 


1907 

1 399 

543 

165 673 

167 615 


1908 

458 

938 

167 833 

169229 

Mais. 

1905 , 

556 

413 

930 

1899 


1906 

681 

414 

3 172 

4 267 


1<K)7 

500 

578 

22 060 

23138 


1908 

470 

421 

4 786 

5 677 

Malz. . . 

1905 

22 813 . 


7 299 

30112 


1906 

22 339 

14 

8 404 

30 757 


1907 

23 759 

8 

9 340 

33 107 


um 

20 543 

57 

12003 

32 603 

Leinsaat. 

1905 

163 

462 

29 858 

30 483 


1906 

397 i 

1 337 

43 867 

45601 


1907 

966 

658 

37 852 

39 470 


1908 

913 

499 

38 908 

40 320 

Sämereien. 

1905 

592 

1 213 

8 631 

10 436 


1906 

1 152 

870 

12406 

14428 


1907 

637 

1 364 

15 973 

17974 


um 

592 

1 525 

13 683 

15 800 

Mehl und Mühlenfabrikate 

1905 

(i 854 

242 

153 

7 249 


1906 

3 494 

441 

1 301 

5 236 


1<K)7 

2 798 j 

746 

1 040 | 

4 584 


1908 

4 253 

i i 

5< >2 

939 ‘ 

5 694 

Kleie. 

1905 

1 

1 829 

743 

106 621 . 

108 193 


1906 

1 041 

1 598 

118 574 

121 213 


1907 

481 

455 

118 557 ’ 

119493 


1908 

1015 , 

454 

76 484 i 

77 953 

Kartoffeln. 

1905 

8 239 ! 

218 

4 959 

13 416 


1906 

24 1S1 

445 

3 320 

27946 


1907 

7 935 

99 

10 143 

18 177 


1 1W8 

5 966 I 

338 

9 176 

15 479 
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1 1 

Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland zu 
Ausland 

1 

i 

Versand Empfang 
der deutschen Seehäfen 

nach von 

dem Ausland 

Tonnen 

Zusammen 

Spiritus. 

1905 

3 788 

914 

1936 

6638 


1906 

2 928 

505 

1952 

5 380 


1 1907 

! 2 679 

211 

2 654 

5 544 


1908 

4 165 

353 

3 784 

8 302 

Rüben . 

1905 

5 537 

17 

181 

5 735 


1906 

3 413 

. 

86 

3 499 


1907 

7 966 

21 

123 

8110 


1908 

6 226 


254 

6 480 

Rübensirup. 

1905 

123 

47 

990 

1 160 


1906 

205 

13 

1 549 

1 767 


1907 

211 


2 689 

2 900 


190M 

110 

10 

7 678 

7 798 

Rohzucker ...... 

1905 

17 


9 075 

9 092 


1906 

519 

1 

11 239 

11 759 


1907 

1 

3 

12 860 

12 864 


1908 

1 


62 737 

62 738 

Raffinierter Zucker . . . 

1905 

34 021 

61 

11652 

45 734 


1906 

38 313 

5 

27 880 

66 198 


1907 

41 345 

1 

37 054 

78 400 


1908 

38 821 

4 

56 665 

95 490 

Düngemittel 

1905 

5 873 

20 003 

1 206 

27 682 


1906 

10 389 

19 459 

720 

30 568 


, 1907 

12 634 

21 943 

705 

35 282 


, um 

4 724 

32 008 

676 

37 408 



1 

S t 

ü c k 


Pferde. 

1905 

3 818 

2 178 

15 637 

21 633 


1906 

! 3 066 

1 474 

12 303 i 

16 843 


! 1907 

| 2 221 

1 739 

9 039 ; 

12 999 


1908 

! 961 

949 

7 844 

9 754 

Rindvieh. 

1905 

5 383 

160 

i 51 281 

56 824 


1906 

1 599 

156 

1 42 612 

44 367 


1907 

113 

647 

39 268 

40 028 

! 1908 

I 298 

437 

45 914 

46 649 

Schafe. 

1905 

5 228 

118 

72 

5418 


1906 

| 4 847 

37 


4 884 


! 1907 

5 864 

43 


5 907 


1908 

2 597 

136 


2 733 

Schweine . . . . 

1905 

595 

490 


1 085 


1900 

127 

355 

14 

496 


1907 

230 

13 436 


13 672 


190S 

69 

2 939 


3 008 
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uie Güterbewegung »uf deutecheu Ei.eub.hneu im Jabr. 1906. 


i Durchfuhr | 
; von j 
,. ihr ;i Ausland zu 
Ausland 


Versand Empfang | 

der deutschen Seehäfen ! 2 usa mmeu 
nach von 

dem Ausland j 



Geflügel 


1905 | 102145 

1906 !| 400222 

1907 j. 216603 

1908 'i 323 654 


101465 
133034 
34 748 
30 907 


203693 
533 678 
252 478 
354649 


ii ‘i 

3. Erzeugnisse der Forstwirtschatt. 


Es 

wurden befördert 


Über- 

Jahr 


1 * 

Im 

Davon kommen aut 

engeren j 

! den Verkehr 

Lokalver- 

1 

kehr der j 

1-" 

einzelnen 

1 iixi mit dem 

i . i_ j 

Verkehrs- 


Inland 


Tonnen 


Hundholz 


Nutzholz, europäi¬ 
sches . 


Nutzholz, außer¬ 
europäisches . 


1905 ! 3 782 995 

1906 4 240 439 

1907 4 443 242 

1908 4 285 945 


3 104 398 678 597 

3 451 503 1 788 936 

3 590 521 1 852 721 

3 492 796 1 793 149 


1905 


6 470 314 
6 931 750 


1906 i 

1907 6 914 696 

1908 6 406 026 


1 1905 
' 1906 
j! 1907 ‘ 
i, 1908 


297 234 
276 897 
275 468 
264 504 


Brennholz, Gruben¬ 
holz, Schwellen . 


Borke . 


1905 6 400 320 

1900 7 182 767 

1907 7 396 218 

1908 ' 8 054 472 


1905 

1906 
L‘H>7 
1908 


287 736 

291 623 
312 373 

292 628 


5 863 182 

6 251943 
6 250 517 
5 870 063 | 

272 026 
250 928 
250 721 1 
239 116 

5 923 942 

6 614 026 , 

6 774 923 | 

7 252 104 | 

! 

189 218 '| 

190 260 
210 452 I 
197 176 


607 132 
679 807 
664 179 
535 963 

25 208 
25 969 

24 747 

25 388 

476 378 
508 741 
621 295 
802 368 

98 518 
101 363 
101 941 
95 452 


Im 

Wechsel - 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs* 
bezirke 
ohne die 

Seehafen* 

Stationen 


1 836082 j HCl048 

2 058 807 1 12615&> 
2117 639 ; 1 349011 
2093 261 ' 1296800 

2 238 727 2 915 444 

2 375 302 3 116 841 

2 445 963 3 022023 

2224619 i 2 906 610 


64 316 
67 684 

70 194 

71 793 H2 680 


149 888 
127062 
115 755 


2 736 908 

3 006969 

3 030009 
3 234 691 

78 750 
71974 
83 288 
81 741 


2960431 
3293 216 
3 429 147 
3 671 868 

79 943 
86520 
94 4<2 
83 641 
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


" ü 

'i 

! 

Ausfuhr 

Einfub 

!| 

r 

• 

Empfang , 

i* ~ ~ ; 

Versand 

• 

i 


| Versand * der See- j 

Empfang 

der See- 




i , hafen- r , 

nac ii i Zu- 

aus 

hafen- 1 

Zu- 


Jahr! 

Stationen 


Stationen j 



dem aus sammen 

dem 

nach 

sammen 

i 

Ausland Deutsch¬ 

Ausland 

Deutsch¬ 



land 


land 1 

• I 


i i, 

Tonnen | 

i ] 

Tonnen 


Rundholz .... 

1 1905 

! 23 554 

75 968 

99 522 

649 054 

31 300 

680 354 


1906 

27 505 

91 245 

118 750 

751907 

39 886 

' 791 793' 


1907 

j 33 440 

84 159 

117 599i 

804 362 

39112 

843 474 

Nutzholz, europäi¬ 

1908 

i 

1' 

44 104 

68 507 

112611 

1 742119 

1 

1 ! 

34 228 

776 347 

t 

1 

sches . 

i'| 1905 

53 968 

195 590 

249 558 

487 486 

513 421 

1000 907 


! 1906 

50 206 

208 477 

258 683 

538 408 

551 323 

1089 731 


1907 

63 456 

220 221 

283 677 

493 070 j 

562 310 

1 055 380 

Nutzholz, außer¬ 

: 1908 

75 194 

197 246 

272 440 

362 350 ■ 

542588 

904 938 

i 

europäisches . 

; 1905 

17 516 

8 450 

25 966 

| 1 

i 5 338 i 

49 372 

54 710 


1906 

15 557 

8 542 

24 099 

7 642 

47 640 

55 282 


1907 

14 527 

8 949 

23 476 

6 087 

55 793 

! 61880 

Brennholz, Gruben¬ 

1908 12 062 

! i' 

1905 JH6 101 

7 278 

19 340 1 

Ii 

9 136 | 

47 360 

56 496 

i 

holz, Schwellen 

111 736 

247 837 

330 848 

114 867 

445 715 


! 1906 ; 

| 142 507 

114 844 

257 351 

412 242 

198 997 

611 239 


1907 ' 

1 156 086 

119 930 

276 016 

ii 

442 413 ' 

195 837 

638 250 


um 

i 

145 162 

143 529 

288 691 

640 183 ; 

202 116 

842 299 

Borke . 

; 1905 

6 178 

2 451 

8 029 

83 616 

28 074 

111690 


1906 

7 094 

2 386 

9 480 

84 043 

29 380 

; 113 423 


i 1907 

7 610 

2 241 

9 851 i 

84 835 

30 431 , 

115 266 


1908 

7 386 

1 670 

9 056 

77 712 

30 124 

107 836 

Über die Durchfuhr von 

Ausland 

ZU Aus 

1,-uid und den 

Verkehr 


zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 
tibersicht Aufschluß: 
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Piirchfti.ii.r-. Versand Empfang 

' ,,n . tler d»‘»it>.chc?i ScehHffn 
ÄUSmtiXfc 




Ausland 


nach von 

dem Ausland 
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Es 

wurden befördert 

Jahr 

Über¬ 

haupt 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im mit dem 

Inland Ausland , 

Tonnen 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

lm 

1 Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 

1 ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 

' 

Steinkohlenbriketts 

1905 

3 150 0G9 

2 046 215 

1 

503 824 

504 459 

1 991 582 


1900 

3 417 700 

2 803 238 

014 528 

566 029 

2 052 245 


1907 

3 048 791 

2 875 924 

772 807 

580 379 

2 074 787 


1908 

4 250 893 

3 361 755 

889 138 

687 716 

2 423 592 

i 

Steinkohlenkoks 

1905 

14 219 052 

9 009 024 

4 550 628 

2 175 808 

7 157 750 


1900 

17 434 839 

11 802 564 

5 632275 

2 988 487 

8 406 951 


1907 

17 743 981 

12005 143 

5 738 838 

2 862 554 

8 691 173 


1908 

IG 392 137 

11096 261 

5 295 870 

2 580276 

i 

’ 8024 250 

Braunkohlen, rohe . 

1905 

15 678 348 

9 757 909 

5 920 439 

7 316 560 

| 2 416 636 


1906 

16 271209 

10 038 227 

6 233 042 

j 7 318 357 

2698 395 


1907 

17 554 049 

10 505 704 

7 048 945 

7 224 890 

3 258652 


1908 

17 003 948 

10 495 911 

7 108 037 

7 152 047 

3 323 414 

Braunkohlenbriketts 

und Koks . . . 

1905 

9 935 858 

9 631 698 

304 100 

4 440019 

5 038 017 


1900 

10 311 051 

9 977 380 

334 265 

4 527 909 

5 287 850 


1907 

12 307 551 

11 811 202 

490 349 

| 5 797 694 

5 803 387 


1908 

13 118 150 

12 575 330 

542 814 

1 5 092124 

7 251 559 

Eisenerz. 

1905 

11 152 255 

8 895 821 

2 250 434 

1 807 165 

6 709 497 


1900 

13 866 124 

10 887 806 

2 978 318 

2 494 747 

8 050 194 


1907 

13 913 170 

10 876 122 

3 037 054 

2 459 805 

8153 305 


1908 

12 070 299 

9 661 000 

2 409 299 

1 880 246 

' 7 531 698 

Eisen, roh, aller Art 

1905 

5 115 422 

3 88/ 31)0 

i 

1 228 122 | 

771 448 

3 070 844 


um 

5 573 203 

4 338 489 

1 234 714 

1 040 960 

' 3 212 990 


1907 

5 040 814 

4 427 404 

1219 350 

989 205 

3 302 411 


1! 08 

4 498 661 

3 305 590 

1 133 (M15 

S00 303 

2 453 662 

Luppen von 

Schweißeisen . . 

1905 

1 803 554 

1 492 580 

310 974 

OSO (»81 

799 385 


um 

2 043 277 

1 690 368 

352909 

805 784 

870 372 


1907 

2 062 325 

1 743 290 

819 02!» 

935 006 

802 971 


190S 

2 109 774 

1 764 278 

345 490 

1 ()53 401 

706 069 
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Es 

wurden befördert 


!' Über- 
I 1 Jahr'i’ hau ^ 


Davon kommen auf 

den Verkehr 


im 

Inland 


mit dem 


Im 

, engeren 
Lokalver- 
j kehr der 

| einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 


Im 

Wecbsel- 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 

Seehafen- 

stationen 


Eisen- und Stahl- j 1 | 

bruch. 1905 

I! 1906 

l] 1907 
i', 1908 l 

i; J! 

Eisen und Stahl . • 

l 1906,( 
i; 1907 !l 
' 1908 

Eisenbahnschienen . 1906'. 

1900 

1907 


Eiserne Eisenbahn¬ 
schwellen 


2 555 436 

2 840 458 j 

3 163 335 
3 089626 

6 269 059 | 

7 206 498 j 
7 471 181 I 
6 834 907 

1 645 336 
1840 671 
2018 804 


Eiserne Aclisen 


1908 

2083 695 

1905 

354 410 

U.HMj 

387 472 

1907 

493 314 

1908 

494 791 

1905 

311 657 

1906 

401 024 

11)07 

440 036 

1908 

433 890 


2 370 609 
2 637 504 
2914 436 

2 838 044 ! 

1 

5 271 542 

6 083 622 
6 308 442 

5 670 575 1 

l 528 177 
1705 814 
1 875 584 
1 909 822 ; 

1 

293 073 
337 428 
401 880 
420 346 

206 283 
336 098 
370 317 
360 538 


Eiserne 

kessel 


Dampf- 


Eiserne Röhren 


Eisen- und 
draht . . 


Stahl- 


1905 

1906 

1907 

1908 

UM'5 

1900 

1907 

1908 i 

1905 
1900 
1907 
UM IS 


1 505 995 
1 770 516 
1 995 084 
1 933 140 

952 405 
1 045 098 
1 143 440 
1 008 179 

859 124 
S55 440 
700 554 
890 097 


1 217 894 
1 437 781 
1 002 074 
1 525 376 

845 088 | 
909 982 
991 002 
882 878 

728 000 
708 742 
033 205 
741 605 


n n e n 


184 827 j 

r 

i, 

1 036 370 1 1 

208 954 ! 

1 170091 1 l 

248 899 1 

1245061 1 

251 582 

1151199 i 1 

997 517 

1 398 734 i > 

1 122 876 

1679 699 ; ; 

1 162 739 ! 

1 718664 | 

1 158 332 

1 584 680 

117 159 ' 

540016 ! 

140 857 

609 126 | 

143 220 

660916 j 

113 873 

719200 

60 737 | 

90653 

50 044 

I 100 659 

91 428 

1 106 597 

68 415 

124 741 

45 374 

85 322 

64 926 

! 84 453 

69 719 

91 629 

73 352 

93 915 

1 288 101 

, 348 121 

' 338 735 390 415 

393 010 430 381 

i 407 734 393 915 


3 574565 

913 787 
997 375 
1 105 829 
1 152256 

196961 
227 285 

275503 
289 398 


■228019 
•253 376 
244 635 

686665 
819864 
913 689 

888733 


1 (Xi 777 
135 110 
151784 
185 301 

131 118 
140 704 
133 289 
155 032 


209 065 
225 180 
247 532 
219 901 

136 403 
181 337 
159 265 
14t 966 


611 842 
650671 
580 OW 

450963 

388 459 
342615 
425503 
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Es 

wurden befördert 


Jahr 


Über¬ 

haupt 


Davon kommen auf 
den Verkehr 


nn 


Inland 


mit dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 


Tonnen 


Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
stationen 


Eisen- und Stahl¬ 
waren . 

| 

1905 1 

1 813902 

1 625 144 

188 758 

481 287 

i 

i 

1013 371 


1906 j 

2132350 

1 900 579 

231 771 

540 347 

1074 072 


1907! 

2243 672 

2019208 

224 464 

559626 

1161994 


1908 

2291 471 

2 058 368 

233 103 

631 723 

1148962 

Sonstige Metall- 

waren. 

1906 

219 146 

193 158 

25 991 

53 643 

115 674 


1907 

220 491 

184 064 

36 427 

44134 

114000 


1908| 

264 759 

217 189 

47 570 

47 427 

136 007 

Erze, rohe, Bleierze 

1905 

390 751 

260 285 

130 466 

111228 

134 138 


1906, 

508 375 

368 414 

139 961 

164 660 

188 705 


1907 

524 895 

367 329 

157 566 

161207 

169 409 


1908 

558 569 

430 399 

128 170 

203 888 

201 813 

Kupfererze, Kupfer- 







stein. 

1905 

85 442 

70 039 

15 403 

24 991 

33 746 


1906 

117 133 

91 768 

25 365 

34 761 

44 765 


1907 

180 325 

145 574 

34 751 

42 554 

83 500 


1908 

123 826 

102 131 

21 695 

32 610 

49 969 

Übrige Erze . . . 

i 

1905 

1 767 905 

1 351 659 

416 246 

407 233 

867 108 


1906 

1 928 944 

1 465 985 

462 959 

453 133 

913 226 


: 1907 

2 300 131 

1 711 931 

588 200 

534 371 

1 091 072 


1908 

2 155 247 

l 581 618 

573 629 

511690 

990 829 

Blei. . . . 

1905 

333 236 

301 297 

31 939 

132 354 

146 432 

1 

! 1906 

i 358 195 

324 189 

34 006 

133 643 

164 878 

i 

1907 

353 121 

316 625 

36 496 

129 200 

100 737 

1 

: 1908 

i 356 835 

318 854 ! 

37 981 

119 237 

176 342 

Zink. 

1905 

366 514 

291 727 

74 787 

97 499 

155 639 


1906 

372 759 

289 875 

82 884 

98 374 

154 398 


1907 

369 642 

287 541 

82 101 

94 384 

149 096 


1908 

1 383 662 

291014 

92 648 

92 092 

154 062 

Salz. 

i 

1905 

1 572 344 

1 489 317 

83) 027 

485 116 

917 120 


1906 

1 573 274 

1 469 040 

104 234 

448 520 

934 096 


1907 

1 718 924 

I 625 675 

93 249 

490 216 

1035 489 


j 1908 

1 746 731 

1 067 535 

79 196 

540 488 

1 027 785 
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Jahr 

A 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

usfuhr 

Empfang | 
der See-i 

1 hafen- Zu- 

Stationen 

aus summen 

Deutsch¬ 
land 

Tonnen 

E 

Em pfang 

aus 

dem 

Ausland 

r 

i n f u h 

Versand 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
nach 
Deutsch¬ 
land 

P o li n e i 

r 

Zu¬ 

sammen 

l 

i 

Luppen von 

Schweißeisen . . 1 

1905 

150 841 

1 790 

152 631 

161 071 

2 324 

153 995 

1 

1906 

165 6(19 

6 595 

172 294 1 

176 286 

1617 

177 903 

1 

1907 

127 197 

1 937 

129 134 

182 828 

2 782 

185 610 


1908 

176 259 

2 608 

178 867 

163 857 

2 200 

166057 

Eisen- und Stahl- 
brueli. 

1903 

64 341 

32 256 

96597 

117751 

42 696 

160 447 


1906 

! 72 184 

36 471 

108 655 

134 336 

62 739 

197 075 


1907 

82 264 

35 425 

117 689 

160 704 

79 877 

240 581 


1908 

112 551 

30070 

142 621 

l 

12G 254 

73 390 

199 644 

Eisen und Stahl. . 

1903 

878 647 

473 303 

1 351 950 

90 372 

57 438 

147 810 


1906 

970 420 

472 491 

1 442911 | 

109 757 

66 272 

176029 


1907 

|t 010 937 

493 312 

1564 249! 104 938 

72 571 

177 509 


li m 

1037 814 

455 604 

1 493 418 

91 834 

61 726 

153 560 

Eisenbahnschienen . 

1903 

103 903 

58 466 

162 369 1 

9 077 

15 908 

24 985 


1906 

! 124 071 

80 534 

204 605 

10 438 

18 779 , 

29 217 


11K)7 

122 494 

! 87 297 

209 791 

15 581 

21 542 1 

37 123 


1908 

93 102 

75 557 

168 659 

16 123 

22 809 

38 932 

Eiserne Eisenbahn¬ 
schwellen . . . 

1903 

49 156 

4 238 

i 

53 394 j 

8 537 

1 821 

10 358 


i 1906 

45 148 

7 128 

52 276 

2 806 

2 356 j 

5 162 


1907 

84 633 

14 781 

99 414 

5 030 

5 005 

10 035 


1 1908 

52 155 

10 503 

62 658 

15 275 

1 704 

16 979 

Eiserne Achsen . . 

i 1905 

43 092 

14 909 

58 001 

899 

1 816 

2 715 


1906 

51 736 

20 730 

72 466 

2 576 

2 896 

5 472 


1 1907 

65 661 

22 460 

88 121 

1 013 

2 852 

3 865 


' 1908 

65 682 

18 675 

84 357 

1 870 

3 313 

5 183 

Eiserne Dampfkessel 

1905 

208 501 

126 342 

334 843 

35 948 

57 766 

93 714 


1906 

244 909 

151 661 

396 570 

40 309 

75 841 

116 150 


1907 

278 192 

170 034 

448 226 

45 975 

88 570 

134 545 


1908 

304 924 

163 579 

468 503 

43 021 

79 149 

122 170 

Eiserne Röhren . . 

1905 

93 021 

57 438 

150 459 

6 878 

8 801 

15 679 


1906 

119 240 

62 845 

182 085 

4 021 

10 115 

14 136 


1907 

131 915 

82 624 

214 539 J 

6 430 

10 835 

17 265 


1908 

167 828 

72 465 

240 293 

8 359 

10 463 

18 822 
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Digitized by 


„f deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 
Die Güterbewegung auf deutschen_ 


Ausfuhr 


I Empfang 
. Versand der See- 
i, , hafen- 

'Jfthiil n “ C Stationen 

i dem aus 

;i 1 Ausland Deutsch- 


Zu¬ 

sammen 


Zu- 


Einfuhr 

Versand 
Empfang der See¬ 
hafen- i 
aus Stationen 

dem nach »* n > n,en 

Tonnen 



Eisen- und Stahl- , _ 

draht. 1 1905 ,[ 

,1006 ! 

1,1907,1 
i; 1908,1 

Eisen- und Stahl 


waren. 


1905; 
i 1 1906 ! 

; 1907 |l 
1908 

Sonstige Metall- '! 

waren • • 1 

1907 


1908 I 

I i 

Erze, rohe, Bleierze i| 19051; 

1; 1906 [; 

' 1907 
1908 

Kupfererze, Kupfer- i 1 

stein. 1905 

1 1906 

1907 

1908' 


125 418 
134 165 1 
118 928 
143276 

185 193 
197 282 1 
192 702 
200 139 

14 408 
21 439 
23177 


27 323 I 
31149 
21653 
23 294 


134 423 
133 464 
126041 i 
168239 | 

229 661 1 
, 227 520 
234 856 
216968 

16 986 
18 040 , 
22 453 i 

| 424 ! 

I 448 
1 339 
1 235 


259 841 
267 629 i! 
244 969 I; 
311514 I 1 

| 

414 854 j 1 , 
424 802 l! 
427 557 
417107 ; 

31 394 ' 
, 39 479 

45 630 

27 747 
31 597 
22 992 
24 529 



6157 U 2,9 
5 482 16' 926 
5 444 17 705 
5955 16b» 


5 868 
8 903 
15 700 
5 546 


Übrige Erze • 


Blei. 


11905 42941 

1906 49 495 

1907 81072 
1908, 123 408 

1905 25 867 

1906 27 737 

1907 28 741 

1908 31054 


Zink 


Salz 


1905 

1906 
1907 ! 

‘ 1908 


1905 

1906 

1907 

1908 


45 279 

48 627 

49 551 
57 585 

70 628 
84 385 
70 583 

66 440 


820 j 
901 
1 948 
1 064 

1 457 
2646 

2 806 
1 191 

12 413 
14 917 1 
16066 • 

13 928 i 

36 221 ! 
32 691 

37 885 

38 879 


6 688 |i 
9 804 
17 648 j 

6610 j> 

44 398 v 
52141 l 
83 878 | 
124 599 

38280 
42 654 
44 807 
44 982 


28 518 ; 
19792 , 
16247 
17 189 

9 878 
13 191 
22 623 

101 835 
108 452 
i 133 082 
i 104 241 

j'l 8 425 
'I 14 311 
1 16130 

i! 13017 

i: 

352977 
385 138 
477 083 
421031 

i 5 486 

5 778 

6 833 

■■ 5 740 


837% 
78 432 

62733 ! 78980 

60 715 77 904 


65 277 ^ 
68 640 ! 


6 852 

7 890 i 
11302 

14 495 
14601 
35 374 
23 463 

10 482 
11341 ; 

17 572 

18 488 

75 861 
96990 
83682 ; 
77 908 

10098 
10 751 
10 622 
9 347 


16730 
21081 
33 9% 

116 330 
128053 
1684 % 
127704 

1890" 
25 652 
33 702 
31 605 

42883# 

462128 

5607% 

498969 

15584 
16529 
17 455 
1508" 


61500 I' 26 287 


81 318 ij 
87 436 | 
96 464 [ 


(>9 984 j 140612 
74 260 1 158 645 
H8 733 i 159 316 
87 726 154166 


29 919 
28062 
30632 

5940 
9 134 
12 379 
8 057 


2 368 
4212 
6176 
5 981 

17 097 
12 164 
11237 
11536 


28 655 
34131 
34238 
36 613 

23037 
21 298 
23616 
1<)593 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 
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Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 



J a h r 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand Empfang 

der deutschen Seehäfen 
nach 1 von 
dem Ausland 

Tonnen 

Zusammen 

Steinkohlen. 

1905 

159 244 

5 505 

130 

164 879 

i 

1906 

140 479 

7 233 

32 

147 744 

: 

1907 

204 025 

4 882 

20 

268 927 


1908 

293 057 

24 394 

35 

317 486 

Steinkohlenbriketts. . 

1905 

3 082 

13 

. 

3 095 


1900 

2 335 

. 


2 335 


1907 

0 323 



0 323 


19(18 

9 401 

25 

20 

9 440 

Steinkohlenkoks . . . 

1905 

9 099 

303 

9 

9 411 


1900 

3 149 

192 

. 

3 341 

i 

1907 

8 908 

740 


9 054 


1908 

7 090 

600 

• 

8 290 

Braunkohlen, rohe . . 

, um 

151 114 


155 

151 209 


1900 

117 730 


23 

117 759 


1 1907 

137 020 

1 

129 

137 750 

Braunkohlenbriketts 

1908 

99 890 


114 

100 004 

und Koks . . . . 

1905 j 

203 

27 


230 


; 1900 

231 

10 

40 

281 

’i 

1<M)7 

352 



352 


um 

107 

40 


207 

Eisenerz. 

1905 

40 830 

131 210 


172 040 


1900 

232 938 

104 327 

29 

397 294 


1907 

190 027 

189 003 

12 

379 042 


1908 

04 590 

111 244 

10 

175 850 

Ei*en, roh, aller Art 

1905 : 

7 004 

787 

593 

8 444 


1900 

3 979 

10 397 

1 341 

15717 


1907 

8 905 

7 003 

820 

10 848 


190S 

0 928 

7011 

82J 

15 359 
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1*234 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


1 

Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

| Versand j Empfang 
der deutschen Seehäfen 

nach von 

dem Ausland 

Zusammen 




Tonn 

e n 


Luppen von Schweiß¬ 
eisen . 

i 

; 1905 

! 

6 814 

i 

1 641 


8 455 


1900 

7 784 

3 128 

12 

10 9*24 

i 1^07 

7 776 

1 213 

15 

9004 


1908 

i 

4 737 ■ 

638 

5 

5 380 

Eisen- und Stahlbruch 

! 1905 

2 377 ! 

223 

135 

2735 


1900 

1 763 

562 

109 

2434 


1907 

5 072 

760 

99 

5931 


1908 

11 985 ; 

773 

19 

12 777 

Eisen und Stuhl . . 

1905 

i , 

19 010 

4 993 

4 495 

28 498 


1900 

1 30908 I 

6 501 

5 230 

42699 


1907 

j 35 343 

6 737 ■ 

4 784 

40 804 


1908 ; 

22 379 | 

i 

7 232 

4 073 

33 084 

Eisenbahnschienen . 

1905 

4 149 

4 

26 

4179 


1906 

6 169 

11 

168 

6348 


1907 

5 050 

70 

22 

5 142 


1908 

4 588 

3t) 

30 

4 648 

Eiserne Eisenbahn¬ 
schwellen .... 

1905 

i 

3 044 



3 044 


um 

2 090 



2090 


1907 

1 765 1 



1 705 


um 

1 005 , 

10 


1 015 

Eiserne Achsen . . . 

1905 

1 375 

1 

7 

1 383 


1906 

10 570 | 

5 

39 

10614 


1907 

3 000 1 

21 

24 

3 045 


1908 

5 700 

28 

12 

6800 

Eiserne Dampfkessel . 

1905 

17 00*2 , 

24 687 

1 903 

43 652 


1906 

22 971 

28 242 

2 304 

63517 


1907 

33 420 

32 900 

2 517 

68 843 


1908 

30 792 , 

26 205 

2 792 

59 789 

Eiserne Köhren . 

1905 

4 221 j 

370 ! 

2287 

6878 


1906 

5 953 

511 

5 391 

11 855 


1907 

8 828 

718 

3 893 

13 439 

•1114 


19< >H 

6 632 

548 

1 934 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 
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— 

.1 a h r 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand ( Empfang 
der deutschen Seehäfen 

nach von 

dem Ausland 

Tonnen 

Zusammen 

Kisen-und Stahldraht. 

1905 

124 

! i 

427 

17 

568 


1906 

590 

394 

111 

1095 


1907 

1 124 

581 

395 

2100 


1908 

876 

637 

66 

1579 

Eisen- und Stahlwaren 

1906 

6 792 

3 240 

5 602 

15 634 


1906 

6 173 

3 393 

5 131 

14 697 


! 1907 

6 290 

3 442 

5 783 

15515 


1908 

6 3*25 

3 852 

5 598 

15 775 

Sonstige Metalhvaren . 

190G ' 

945 

387 

373 

1 705 

1 

1907 , 

939 

527 

331 

1 797 

i 

1908 ; 

1 104 

511 

155 

l 770 

Erze, rohe, Bleierze 

1905 

182 

1 105 

21 

1 308 


1906 

j 197 

122 

41 

360 


1907 

129 

2 657 

45 

2 831 


1 1908 

i 

51 

523 

6 L 

635 

Kupfererze, Kupferstein ! 1905 

264 

809 

37 

1 110 


1906 

1 042 

1 059 

50 

2 151 


! 1907 

215 

2 689 

17 

2 921 

! 

1908 

769 

2 134 

229 

3 132 

Übrige Erze .... 

1905 

1 491 

18 835 

o 

20 328 


1906 

3 382 

24 758 

186 

28 326 

1 

1907 

5 869 

24 145 

31 

30 045 


1908 

2 936 

26 155 

99 

29190 

Blei ... i 

1905 

238 

130 

218 

586 


1906 

178 

197 

116 

491 


1907 

342 

190 

390 

: 922 


1908 

324 

90 

773 

1 1 187 

Zink. 

1905 

1 238 

408 

1 575 

3 221 


1906 

1 994 

353 

1 991 

4 338 


1907 

2 121 

508 

1 859 

4 488 

! 

1908 h 

2 094 

372 

I 965 

4 431 

Salz . . 

1905 

1 401 

5 037 

21 

6 459 


1906 

786 

9 899 

30 

10 715 


1907 

1 109 

9 132 

46 

10 287 


1908 : 

1 150 

3 468 

81 

4 699 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1908. 
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


l 


A 

ue f uh 

r |' 

E 

i n f u h 

r 

1 

Jahr 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

j 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

Zu¬ 
sammen i 

Empfang j 
aus 

dem 

Ausland 

Versand 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
nach 
Deutsch¬ 
land 

Zu¬ 

sammen 


T o n n e i 

1 

Tonnen 

! 

Zement. | 

1905 

64 930 

199096 

264025 

65 494 

104524 

170018 

i 

1906 

84 004 

244 532 

328536 

77 892 

123 180 

201 072 


1907 

87 441 

242 673 

330 114 | 

98 160 

125999 

224159 


190« 

100 248 

183 077 

283 325 

49 941 

118617 

168 558 

Dachpappe .... 

1905 

3 347 

6 883 

10 230 

414 

17 093 

17507 


1906 

3 447 

8511 

11958 

316 

19 309 

19625 


; 1907 

3 254 

7 391 

10 645 

580 

21 757 

22 337 


1908 

i 

2545 

8161 

10 707 

810 

18 976 

19 786 

Erde. 

1905 

350 329 

120 751 

471080 | 

479 644 

40 819 

520463 


1906 

404096 

207 431 

611527 ; 

481 115 

52 832 

633 947 


1907 

431 455 

219 838 

651 293 

523 395 

68461 

586 856 


1908 

431 146 

165 746 

596 891 

483 741 

64 530 

548 271 

Kalk. 

1905 

| 31282 

112494 

143 776 1 

292125 

8 971 

301096 


, 1906 

40 159 

123 502 

163 661 ; 

305 927 

7 909 

313 836 


1907 

i 48 569 

106 858 

155 427 ! 

320 696 

9 046 

329 742 


1908 

54173 

97 348 

151 521 ! 

276 340 

6 587 

282 927 

Tonröhren . . 

1905 

7 421 

23 967 

1 31388 

1 750 

8050 

9 800 


1906; 

9 103 

28 639 

' 37 742 

2 891 

8201 

11 092 


1907 

9 666 

27 305 

| 36 971 

3 654 

7 479 

11133 


1908 

, 13 106 

27 957 

41063 

3 064 

8 433 

11 497 

Schiefer. 

1905 

3 769 

3711 

7 480 j 

27 200 

7 069 

34 269 

1 

1906 

3 228 

4 449 

7 677 

25 086 

7 865 

32951 

j 

; 1907 

3 297 

3640 

6 937 

23 539 

7 945 

31 484 

| 

| 1908 

3 003 

2 887 

[ 5 890 : 

| 25 527 

5 381 

30 908 

Steine, bearbeitete,) 

1905 1 

i 13 348 

20 930 

34 278 i 

56 164 

12465 

! 68 629 

l 

ij 

1 1906 

| 31 252 

22155 

53 407 

54 325 

13 479 

67 804 

'1 

1907 

12 533 

25 500 

38 033 

59 141 

15 300 

74 441 

;j 

1908 

16 181 

24 199 1 

40 380 

59 360 

13 100 

72460 

Steine, gebrannte . I 

1905 

! 390 624 

379 843 ■ 

770 467 

212 867 

213 381 

426 248 

1 j 

1906 

430 562 

447 594 : 

878 156 

231215 

256 426 

487 641 


1907 ! 

509 767 

417 803 

927 570 

228 807 

327 543 

656 350 

, 

1908 1 

512 483 

383 656 

896 139 

203 \m 

319 677 

523 585 

Teer und Asphalt . 

1905 ! 

37 844 

52 877 

90 721 ; 

| 

53 870 

37 089 

90 959 


1906 

42 484 

64 122 

106 606 

63 914 

44 881 

108 795 


1907 1: 

45 593 

56 629 

102 222 

68 914 

50 143 

119 057 

j 

1908 

52 814 

48 524 

101 338 

71 780 

41 670 

113 450 

Archiv für Eisenbahnwesen. 

1909. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der 

königlich württembergischen Verkehrsanstalten. 


Der Verwaltungsbericht der königl. württembergischen Verkehrs¬ 
anstalten für das Etatsjahr 1907 (1. April 1907 bis 31. März 1908) enthält 
bemerkenswerte Mitteilungen über die Wohlfahrtseinrichtungen dieser 
Anstalten. Hieraus sind die folgenden, vornehmlich das Personal der 
Eisenbahnverwaltung betreffenden Angaben entnommen. 1 ) 

Im Bezug von Staatspensionen befanden sich am Schlüsse des Be¬ 
richtsjahres 94 (gegen 101 am Anfang des Jahres) frühere Eisenbahnbemnte 
sowie 159 (gegen 144 am Anfang des Jahres) Witwen und 71 (73) Waisen 
verstorbener Eisenbahnbeamten; am Jahresschluß standen insgesamt 
449 527 <M> Pensionen für Eisenbahnbeamte und deren Hinterbliebene zur 
Zahlung. Diese Zahlen sind deshalb verhältnismäßig gering, weil die weit 
überwiegende Mehrzahl der Bediensteten bei der württembergischen Staats¬ 
bahnverwaltung bisher der Unterstützungskasse für Angestellte der 
Verkehrsanstalten angehörte, zu dieser Kasse Beiträge zu leisten hatte 
und dadurch ihr gegenüber Ansprüche erwarb. Am Jahresschluß waren 
1 114 pensionierte Eisenbahnbeamte, 1 252 Witwen und 724 Waisen im 
Genuß von laufenden Unterstützungen aus der Unterstützungskasse; ins¬ 
gesamt standen 1 657 851 M für diese Aufwendungen zur Zahlung. Die 
Unterstützungskasse wird mit Ablauf des Etatsjahres 1908 aufgelöst. Die 
Eintrittsgelder und Beiträge der Angestellten sind bereits vom 1. April 
1907 ab in Wegfall gekommen, nachdem der Staat die Fürsorge für die 
zur Ruhe gesetzten Angestellten und deren Hinterbliebenen übernommen 
hat. Durch das Gesetz, betreffend Änderungen des Beamtengesetzes vom 
1. August 1907 wurden die Pensionsbezüge der Angestellten und ihrer 
Hinterbliebenen mit Wirkung vom 1. April 1907 ab wesentlich verbessert. 


l ) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 895. 
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Auf Grund der Krankcnversichcrungsgesetzo bestanden für 
das nicht im Beamtenverhältnis beschäftigte Personal der Eisenbahn- 
Verwaltung eine Betriebskrankenkasse und eine Baukrankenkasse. Die 
Kassenleistungen werden nach sechsmonatiger Mitgliedschaft voll gewährt, 
vorher sind sie in der Hauptsache auf die gesetzlichen Mindestleistungen 
beschränkt. Im Jahre 1907 wurden bei der Baukrankenkassc 12%, bei 
der Bctricbskrankenkassc 27 % Wochenbeiträge vom Klassenlohn erhoben; 
das Krankengeld war bei der Baukrankenkasse auf 50%, bei der Betriebs¬ 
krankenkasse für die ersten 26 Wochen auf 66%%, für die weitere 
Unterstützungsdauer auf 40% des Klassenlohns bemessen. Das Sterbe¬ 
geld belief sich für Mitglieder bei der Baukrankenkasse auf den dreißig 
fachen, bei der Bctricbskrankenkassc auf den vierzigfachen Betrag des 
Klassenlohncs, für Frauen und Kinder der Mitglieder der Betriebskranken¬ 
kasse auf den fünfzehn- oder fünffachen Betrag des Klassenlohns. Die 
Dauer der Krankenunterstützung betrug bei der Baukrankenkassc und bei 
der Betriebskrankenkasse für die ärztliche Behandlung und Arznei 26 
Wochen, für das Krankengeld bei der Baukrankenkassc ebenfalls 26 
Wochen, bei der Betriebskrankcnkassc 52 Wochen. 

(Siehe die Gegenüberstellung auf S. 1242.) 

Auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes waren im Jahre 
1907 bei der Eisenbahnverwaltung = 10 770 Personen versichert (gegen 
10 923 im Vorjahr). Aus 67 Tötungen und Verletzungen wurden im Jahre 
1907 Entschädigungen neu festgesetzt (gegen 63 im Vorjahr), während 
aus dem Vorjahr die Entschädigungen aus f>20 Fällen (gegen 186 im 
Vorjahr) übernommen wurden. Am Jahressehlul» standen die Kenten 
für 457 Arbeiter, 104 Witwen, 110 Waisen und 13 Eltern zur Zahlung. 
Es wurden im Jahre 1907 auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes an 
Entschädigungsbeträgen und sonstigen Kosten 182 428 M x ) verausgabt 
(gegen 164 928 J6 im Vorjahr). 

Zum Zwecke der Invalidenversicherung sind die versicherungs¬ 
pflichtigen Bediensteten und Arbeiter der staatlichen Verkehrsanstalten 
bei der württembergischen allgemeinen Invaliditäts- und Altcrsversiehe- 


') Davon kommen auf: gegen ilas Vorjahr 


a) Renten an die Verletzten 

130 699 ett 

-f 9 276 ,U 

b) „ „ Witwen. 

10 691 „ 

+ 1241 „ 

c) * „ » Waisen. 

14 729 * 

+ 2 023 „ 

d) „ * „ Eltern. 

1612 * 

— 1H7 * 

e) auf Krankcnhauspflege. 

378 „ 

+ 275 „ 

f) „ Unterstützungen, Abfindungen 

3 986 „ 

+ 1 4S6 „ 

g) „ Kosten des Heilverfahrens . . 

12 277 „ 

+ 3 715 „ 

h) „ Sterbegelder. 

838 „ 

- 668 „. 
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Wohlfahrtseinrichtuugon der königl. Württemberg. Yerkehrsanstaltcn. 1243 
(Fortsetzung des Textes von S. 1241.) 

mngsanstalt versichert. Am 1. Juli 1907 waren 13 531 Angehörige der 
Eisenbahn Verwaltung (einschließlich des Eisenbahnneubaues) versichert, und 
zwar 172 in der I., 186 in der II., 648 in der III., 9 076 in der IV. und 
3449 in der V. Lohnklasse. An Versicherungsbeiträgen (Arbeiter und 
Arbeitgeber zusammen) wurden 206 890 J6 (gegen das Vorjahr + 29 888 M) 
entrichtet. 1 ) Invalidenrenten wurden 57, Altersrenten 16 im Jahre 1907 
für Bedienstete der Eisenbahnverwaltung neu bewilligt. Fiir das ständige 
Personal besteht seit dem 1. Januar 1891 eine besondere Zuschußkasse 
nebst Unterstützungsfonds, deren Zweck und Einrichtung im wesentlichen 
denen der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse bei den preußischen 
Staatsbahnen 2 ) entsprechen. Die Zuschußkasse zählte Ende 1907 außer 
1 866 Angehörigen der Postverwaltung 8 397 Angehörige der Eisenbahn- 
vcrwaltung zu ihren Mitgliedern, und zwar gehörten zur Lohnklasse II 
= 9, zu III = 92, zu IV — 5 369, zu V = 1 549 und zu VI = 1 378 Mitglieder. 
Die Lohnerhöhungen haben zu einer Abnahme der unteren Lohnklassen 
und zu einer Zunahme der oberen geführt. Das Vermögen der Zuschuß¬ 
kasse ist um 164 676 M gestiegen, das des Unterstützungsfonds um 6 497 M 
gesunken und beträgt 2 649 822 und 106 378 M. Am Jahresschluß waren 
272 Arbeiter, 410 Witwen und 254 Waisen der Eisenbahnbeamten im 
Genuß von Renten (Invalidenversicherung einschließlich Zuschußkasse). 

Aus einem Teile der Überschüsse der vor dem Erlaß des Krankcn- 
vcrsichcrungsgesetzes in Wirksamkeit gewesenen freiwilligen Kranken¬ 
kasse ist ein besonderer Unterstützungsfonds für Werkstättenarbeiter 
gebildet, der zugunsten der Arbeiter besonders verwaltet wird. Im Be¬ 
richtsjahr sind im ganzen 3 003 M an Unterstützungen zur Auszahlung 
gelangt. 

Einmalige Unterstützungen aus dem allgemeinen Unterstützungsfonds 
der Staatskasse wurden bewilligt an 20 Pensionäre und 50 Hinterbliebene 
bei der Eisenbahnverwaltung im Betrag von 2 150 < 16 und 3 803 dt. Außer¬ 
dem wurden aus anderweit zur Verfügung stehenden Mitteln an Ange¬ 
stellte der Eisenbahn- und Bodenseedampfschiffahrtverwaltung einmalige 
Unterstützungen zum Gesamtbetrag von 50 366 M bewilligt. 

Der seit September 1885 eingerichteten Sterbekassc von An¬ 
gehörigen der Verkehrsanstaltcn, die seit dem Jahre 1895/96 
juristische Persönlichkeit besitzt, gehörten am 31. Dezember 1907 im 


*) Bei den preußischen Staatsbahnen erfüllt (Archiv 1891 S. 56 ff.) die Ab¬ 
teilung A der Arbeiterpensionskasse die Aufgaben einer reichsgesetzlichen Ver¬ 
sicherungsanstalt. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1891 S. 66 . 
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Wohlfahrtseinrichtungen der königl. Württemberg. Verkchrsanstalten. 1245 

(einschl. Grunderwerb) für die sämtlichen 2 311 Wohnungen stellte sich 
auf 23 027 394 M (gegen 21 703 872 M im Vorjahr). 

Zu diesen 472 Dienstwohngebäuden .... mit 2 311 Wohnungen 
kommen hinzu: 

410 Stationsgebäude.„ 871 „ 

1 356 Bahnwärterhäuscr.„ 1 430 „ 

zusammen 2 238 Gebäude.mit 4 612 Wohnungen. 

Außerdem befanden sich in diesen Gebäuden noch 258 Einzelzimmer. 

Von den 4 612 Wohnungen sind 214 an Private vermietet. Die 
übrigen sind Beamten, Unterbeamten und Arbeitern teils als Dienst¬ 
wohnung, teils zu mäßigem Mietzins überlassen. Wegen der vorstehend 
miteinbegriffenen Familienwohnungen für Unterbcamte der Verkehrs¬ 
anstalten in Stuttgart wird folgendes bemerkt: 

Bei den nach dem Gesetz vom 19. Januar 1869 für Unterbeamte der 
Verkehrsanstalten in Stuttgart mit einem Aufwand von 1 268 115 M er¬ 
bauten 200 Familienwohnungen nebst der damit verbundenen Bade¬ 
anstalt (34 Gebäude) wurde eine Einnahme an Miete usw. im Betrag 
von 64 085 M erzielt, während die Ausgaben für Unterhaltung, bauliche 
Verbesserungen, Gebäudeverwaltung, Steuern, Brand Versicherungen usw. 
29 309 M betrugen; das Anlagekapital wurde mit 2,93% verzinst, wenn 
der unter den Ausgaben einbegriffene Aufwand für die Heizung und 
Wasserversorgung der Übernaehtungslokale für die Ertragsberechnung 
außer Betracht gelassen wird. Von den nach dem Gesetz vom 9. Juni 1891 
erbauten 439 Familienwohnungen für Unterbeamte auf der Prag bei Stutt¬ 
gart waren am Schluß des Berichtsjahres 60 Gebäude bewohnt, die einen 
Bauaufwand von 3 840 815 M erfordert haben. Die Einnahmen an Mieten 
und Pachten betrugen 140 696 df, die Ausgaben für Unterhaltung usw. 
28 894 „tf, so daß sich ein Überschuß von 111 802, ff ergeben hat, wonach 
das Anlagekapital sich mit 2,91 % verzinste. 

Am Ende des Betriebsjahres waren 33 Badeeinrichtungen (gegen 31 
im Vorjahr) zur Benutzung durch Beamte, Unterbcamte und Arbeiter, 
sowie deren Familienangehörige teils ohne Entgelt, teils gegen mäßige 
Vergütung vorhanden. Außerdem kann das Eisenbahnpcrsonal (mit 
Familienangehörigen) Privalbadeanstalten übereinkunftgemäß gegen er¬ 
mäßigte Gebühr benutzen, ebenso bei Empfehlung durch den zustän¬ 
digen Bahnarzt die medizinischen Bäder der Stuttgarter Badeanstalt, des 
türkischen Bades und des Volksbades in Ulm. 

Auf Grund der Bestimmung, daß denjenigen Arbeitern, die im 
unmittelbaren Dienst der Verkehrsanstalten 25 Jahre lang ständig be¬ 
schäftigt worden sind und befriedigende Dienste geleistet sowie dienst- 
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124tf* W^hifalvffat-inr'sch&iiig^ti 4 r> khmgi, wiirttviciiliin'gi Vwkehvsfuwiallwi 

!k:h wie nc:£ordicrisUk*h ; feiere gut geführt. haben, einmalige Bolnlmmigei» 
von 5Ö «# .bewilligt vverdeu kimnoa, crMgiforn. ioi/Ekds.Udtr J POT;^Sß Ar- 
heiter eine Belohnung von je 50 M. 

Die im iutfttificlfyaren Ikcnet der Verkehrsfm&taHen ständig he*chs!'- 
\ Urten /Arbeiter. die drei Jahre im Dienste der Verwa lt urig tätig sind und 
sich gut geführt haben, miliaUCn auf Antrag zur ,Erli;>fUÄg tihti ^or 
Erledigung persönlUdier Angelegenheiten unter ftdussutig -»lev Ta|reinftn>: 



von 10 Jahren einen 1’rlnai* bk zu ?•• Tagen- Im iiV'-rliiüing^^^Wt 
wurde hev ö ITT in flmmelir kommenden A.v.Wt'üerri an 5 i 11 Men« Uri.’mh 
von zttsÄpmen 101*44 Tjtmjn 'ra'lf - Tö &|»4- Ag IlWiimjj&rMitung bewilligt 





(kr 


|>:iseuf;.a(t!tve.3-w:»ltung eine ih-'t Imvosfr'XeitseImVl<>» bokdtrenden und utiter- 

. 

tiaUeudeü inkftjis misgaiegt: |<fiehdem sich elfe Ernriiciitang von Ga*- 
kodiere £iu feelbsthereiutng V<*» Sinken Oewhhrt lmrte.. wurde tune 
gi-iuerv -ths.ild von» vmpäek wagen damit nuggiiuutcl. Auf den Stati»»>cr 
Müii!<H‘k>'r und Stuttgart litt <$»'4 zum Zwecke der Abgabe von S;ic 1 mi> 
und tk’fnuiki u Kiintn.ei: > rHelitri worden tfov Kci.ngewinn wird zu¬ 
gunsten de? lV.ivomtl* (Umeiyttüzungeb uswJ verwendet. Die kosteW'mir. 
\i-gnbn von KaliVc and Mild) bej großer Kälte aml Hitze -m <ks »«• 

vctuÄkchiö. «Töc '.^sgahiji- vnji/3 640 dt. rär 
<!/y Abgabe .von Kaffee uiwi Aliich in der WerkMidie. Friedriehshalcn is» 
«ine Aufgabe von ;iö“ •# itüd eine EihtVaiinVe vAU AJSJ <,*• 'CftVifChscn. Her 
V.-j-braueh -oi kohlenSHureui, an Wimbcnr- und Zitroiicmmecr, da« von 
der Ve.rwäUmig mif den mit Werkstätten .verbundenen Stationen itertr«' 



z\v»r 


wolingcbdudt’ii /,n- umnenw 'dmeit bestehen k Wn k i m lc ps e 1 1 ojen. usiu 
ii. Gumsbftt. S>uHg:o-! und lioi kistgc-ii kt}) 


Am, den Zh^en den 'tdnier'UUZU»»ghfm>d> 11 !r lit.uterkdkd.eie- v«*i* it 11 

»diensle vci'Unghiokimi -töM-ulkdmnng«•sltdilon ' •: F, !,« »ist m»;- ef»e Stillung- 

,werdet' jtliJilbWilh '.um , WYiiirverhmi'esi mieium-jorne-ri Kinder» »kr im 
l.jtitte des -fuhrtvcmug.!tte.k!«-it V : im-|-).( ;oin<:>'j undArbeiter pfaklÄW' 
fTdgvt^i.uei-- i>•.•-.vdVdiift; KiU »Ödl ?>»nd äit diesem Zweck bei 

•>ü -e' 0 'l ■••> • .:'<|e|. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1907. 1 ) 

Mitgeteilt 

von Eisenbahninspektor Rudolf Nagel. 


Die Baulange der im Betrieb befindlichen, dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Eisenbahnen — ohne Berücksichtigung der Städte- und Ge- 
raeindebahnen, sowie der dem beschränkten Verkehr dienenden Industrie¬ 
bahnen — war in dem vom ungarischen Ministerpräsidenten ver¬ 
öffentlichten Bericht für das Jahr 1906 mit 18 683,1 km ausgewiesen, sie 
erfuhr im Laufe des Berichtsjahres eine Vermehrung um 268,6 km und 
betrug sonach am Ende des Jahres 1907: 18 952,0 km; die Vermehrung 
erreichte 1,44% der früheren Baulänge. Die Vergrößerung des Netzes 
rührt von der Eröffnung neuerbauter Nebenbahnlinien in einer Länge 
von 193,8 km, ferner von der Erweiterung des Netzes der Königlich 
ungarischen Staatsbahnen um 74,5 km her. Im Bau befindlich waren am 
Ende des Jahres 1907 Nebenbahnlinien in einer Länge von 219 km. 

In Konzessionsverhandlung befanden sich zahlreiche Linien, bei 
denen die landespolizeiliche Prüfung bereits früher erfolgt ist. 

Das Eisenbahnnetz besteht aus folgenden Hauptgruppen: 

L Königlich ungarische Staatsbahnen mit einer Baulänge von 7 846,0 km, 

2. Privatbahnen im Staatsbetrieb „ „ „ „ 7 953,3 „ -’) 

3- „ „ Privatbetrieb „ ,, „ „ 3 151,8 „ . 

Die Gesamtlänge der doppelgleisigen Linien betrug am Ende des 
Jahres 1907: 1 039 km = 5,10% des gesamten Eisenbahnnetzes. 


9 Die Angaben sind dem Bericht über die Tätigkeit der Königlich ungari¬ 
schen Regierung sowie über die allgemeine Lage des Landes im Jahre 1907 und 
dem statistischen Jahrbuch entnommen (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 
S. 904 ff.). Die Staatsbahnen sind bereits S. 660 ff. des laufenden Jahrgangs ein¬ 
gehender behandelt. 

*) In dieser Länge sind die den ungarischen Eisenbahugesellschaften ge¬ 
hörigen, auf ausländischem Gebiet gelegenen Linien mitenthalten. 
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Die wichtigeren Angaben über den Oberbau, wie er im Berichts¬ 
jahr 1907 vorhanden war, sind aus nachstehendem ersichtlich: 


Es 

waren vorhanden 

auf 

den Linien der 

ein- 

zwei- 

drei- j 

Lange der 
Nebengleise 
und der 
Bahnbofs- 
haupt- 
weicben 

km 

Gesamt¬ 

länge 

der 

Gleise 

km 

gl eisige Linien 
in der Länge von 

Kilometer 

1 

Staatsbahnen .... 

6 825, »M 

1 980,530 

i 

1,869 

2 812,815 

!) 11 620,459 

Privatbahnen: 


1 

1 

1 



im Staatsbetrieb . . 

7964,i»« 


_ 

806,880 

8 771,006 

„ Privatbetrieb . . 

3 104,183 

1 

96,390 

i 

676,506 

8 877,079 

zusammen . . 

17 893,564 

2 076,sio 

1,869 

4296,301 

24 268,544 


1 

: Gewicht der 

1 Eisen- | Stahl- 

Schienen 
i n T o n n e n 

Staatsbahnen. 

95 608,45 

802318,39 

Privatbahnen: 


1 

im Staatsbetrieb . . 

2 958,63 

453 054,57 

„ Privatbetrieb. . . 

13 048,72 

207216,34 

zusammen . . 

111615,80 

1 

1462589,30 


Die Anzahl der Stationen im Berichtsjahr war folgende: 


Es 

waren vorhanden 

auf 

den Linien der 

Bahnhöfe 

und 

Stationen 

i 

Halte¬ 

stellen 

1 

1 

Zu- 

I sammen 

Von der Bahnlänge kommen 
durchschnittlich Kilometer 

I * , __ , , _ auf 1 Bahnhof 

j auf 1 Bahnhof , „ ,, . 

u. Haltestelle 

Staatsbahnen .... 
Privatbahnen: 

824 

529 

1 

1 353 ■ 

1 

i 

9,535 

1 

5,800 

im Staatsbetrieb . ! 

1 057 

470 

1 527 

7,524 

5,261 

Privatbetrieb 

443 

1 

342 j 

788 

7,un 

4,011 

zusammen . . . 

2 324 

1 341 

3 665 

8,584 

5,170 


l ) In dieser Länge ist die 19,s»8km lange Linie Csacza -Landesgrenze Zwardon 
— die an die Kaschau- Oderberger Bahn vermietet ist — nicht mit inbegriffen. 
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Es 

waren vorhanden 1 ) 


A m 

Ende des Jahres 


1906 

für das 

Bahn km 

1906 

für das 

Bahnkm 

1907 

für das 
Bahnkm 

Lokomotiven . . Stück 

3162 

1 

0,17 

3178 

0,17 

3264 

0,17 

Tender .... „ 

2320 

0,13 

2 348 

0,13 

2403 

0,13 

Personenwagen . „ 

6 661 

0,37 

6 722 

0,36 

6 934 

0,37 

Güterwagen . . „ 

ii 

| 72 579 

3,95 

76098 

1 

4,10 

81820 

4,30 


Die Tragfähigkeit der am Ende des Jahres 1907 vorhandenen 
Gepäck- und Güterwagen betrag: 


auf den 

Gepäckwagen 

gedeckte 

Güter¬ 

wagen 

offene 

Güter¬ 

wagen 


Staatsbahnen.t 

9102,oo 

415 665,00 

407 122,00 

831 879,oo 

Privatbahnen im Staats¬ 





betrieb .„ 

| 175,oo 

3 404,oo 

4 328,oo 

7 907,oo 

Privatbahnen im Privat¬ 





betrieb . n 

1 262,00 

36532,00 

85 862,00 

123 656,oo 

zusammen t 

10 539,oo 

455 591,oo 

497 3l2,oo | 

963 442,co 


Die Anzahl der beförderten Personen betrug: 


1 

1 

auf den , 

| 

1 906 

1907 

im ganzen 

j auf je ein 

1 Be- 

triebskm 

im ganzen 

i 

auf je ein 
Be- 

triebskm 

Staatsbahnen. 

49 400000 

6047 

54020000 

6835 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . , 

24 3-16 000 

3 296 

26 904 000 

3 333 

n „ Privatbetrieb . . | 

22 333000 

7 395 

26 247000 

8 338 

auf sämtlichen Bahnen . . | 

96079 000 

1 

5 172 j 

107 171 000 

5 605 


Es ergibt sich hieraus, daß die Zunahme der Anzahl der Reisenden 
bei den Staatsbahnen 4 620 000, bei den Privatbahnen im Staatsbetrieb 


') Von den im Betrieb der ungarischen Staatsbahnen befindlichen Bahnen 
haben nur die Nagykäroly—Somkuter, Szatmär—Bikszäder, Szatmür—Erdöder, 
die Torontaler Lokalbahnen, ferner die Fünfkirchen—Barcser Bahn, die Szatmär— 
Nagybänyaer und die Ungtalbahn eigene Fahrzeuge. Dieser Umstand ist bei 
Berechnung der Verhältniszahlen berücksichtigt. 
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II»ie Ei«t nbahneir Ua^Jirue iroJaliro 10Q7. 
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Die Eisenbahnen Ungarns i 

Die Anzahl der zurückgelegten Tonnen- 

im Jahre 1907. 

1253 

j 19 0 6 

190 7 

kilometer betrug: 


i 

überhaupt: 



bei den Staatsbahnen.| 

5 115 052 000 

5 532 270 000 

„ „ Privatbahnen im Staatsbetrieb 

364 956 000 

389 924 000 

i Privatbetrieb 

945 544 000 

1 012 686 000 

zusammen . . 

6 425 552 000 

1 6 934 880 000 

auf je ein Betriebskilometer: I 



bei den Staatsbahnen. 

618 656 

691 525 

„ „ Privatbahnen im Staatsbetrieb 

49 178 

48 044 

t 

„ „ „ „ Privatbetrieb 

310 422 

319 580 

1 

zusammen . . 

342 970 

i 

359 603 

Der von einer Tonne durchlaufene Weg 



betrug: j 



bei den Staatsbahnen. ! 

163,4 

157,!) 

„ „ Privatbahnen im Staatsbetrieb , 

32,0 

31,'* 

! | 

„ „ „ „ Privatbetrieb 

72,3 

71,9 

zusammen . . 

115,2 

112,S 

Über das finanzielle Ergebnis geben 
nachstehende Angaben Aufklärung: 

Die Betriebseinnahmen aus dem Per¬ 
sonen- und Güterverkehr beziffern 
sich bei den 

| 



Staatsbahnen*).Kr. i 

258 566 000 

277 780 000 

Privatbahnen im Staatsbetrieb „ | 

40 632 000 

44 094 000 

„ „ Privatbetrieb 2 ). „ 

51 033 000 

55 564 000 

zusammen „ 

350 231 000 ■ 

377 438 000 


*) In den Angaben für die Staatsbahnen sind die Ergebnisse der auf Rech¬ 
nung der Staatsbahnen betriebenen Privatbahnen, und zwar der BänrGve—Ozder, 
B6k6sföldvär—Bököser, Brod—Bosnischbroder, Cs&kathurn—Agramer, der Feh6r— 
Tolna Komitats-Lokalbahnen und der Ungtalbahn mit inbegriffen, was bei der 
Berechnung der Verhältniszahlen berücksichtigt ist. 

2 ) Die Ergebnisse der auf Rechnung der Staatsbahnen betriebenen Privat¬ 
bahnen sind in diesen Angaben nicht enthalten. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1907. 


1257 


190 7 




bei 

bei 


Von den Betriebsausgaben 

bei 

den Privat- 

den Privat- 

bei 


den Staats- 

bahnen 

bahnen 

sämtlichen 

kamen 

bahnen 1 * ) 

im Staats- 

im Privat- 

Bahnen 4 * ) 



betrieb 8 ) 

betrieb 3 ) 




K r o 

n e n 


auf die allgemeine Verwaltung. . 

7 131000 

36000 

I 870 000 

9 037 000 

„ den Bahnaufsichts- und Bahn- 





unterhaltungsdienst. 

34 946 000 

368000 

8 122000 

43 435000 

„ den Verkehrsdienst. 

„ den Zugförderungs- und Werk- 

66 674 000 

608 000 

11 287000 

78 569000 

Stättendienst. 

67 343 000 

316000 

14 022000 

81681000 

« den Materialien- und Inven- 





tariendienst. 

4 881 000 

39 000 

70000 

4990000 

i 

zusammen . . . 

185 983 000 

22 449 000 

36 869 000 

244 251000 

Ls betrugen sonach die Betriebs¬ 





ausgaben für je ein Betriebs¬ 
kilometer: 



i 

i 


bei der allgemeinen Verwaltung . 

858 

267 

642 

795 

„ dem Bahnaufsichts- und Bahn¬ 



1 

1 


unterhaltungsdienst . 

4 203 

2 726 

*2 787 

3 823 

„ dem Verkehrsdienst .... 

» dem Zugförderungs- und Werk¬ 

8 021 

4 503 

3 873 , 

, 6917 

stättendienst . 

y> dem Materialien- und Inven- 

8 101 

2 348 

4 778 

I 

7 189 

tariendienst. 

587 

289 

24 | 

439 

zusammen . . . 

21 772 

2 929 

11241 ij 

12 386 


l ) In den Ausgaben der Staatsbahnen sind auch die Ausgaben der auf Rech- 
nung der Staatsbahnen verwalteten Privatbahnen enthalten, was bei Berechnung 
der Verhältniszahlen berücksichtigt ist. 

*) Die Ausgaben der sämtlichen durch die Staatsbahnen gegen Ersatz der 
Selbstkosten verwalteten Bahnen im Betrag von *21082 759 Kronen erscheinen nur 
ia der Rubrik „zusammen“, da die an die Staatsbahnen gezahlten Beträge nicht 
getrennt nach Dienstzweigen nachweisbar sind. 

3 ) Die von den Lokalbahnen Haraszti—IWczkeve, Debreczin—Hajdusamson 
Fertövideker und Zsibö—Nagybanva an die betriebsführenden Bahnen gezahlten 
Verwaltungs-Ersatzkosten sind in diesen Angaben, Jedoch nur in der Rubrik „zu¬ 
sammen“ enthalten, da die gezahlten Beträge nicht getrennt nach Dienstzweigen 

nachweisbar sind. 

4 ) Die Verhältniszahlen wurden unter Berücksichtigung des unter *) und s ) 

Angeführten berechnet. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1907 

1907 



bei 


I bei ' bei 

| bei den Privat- ; den Privat- , 

' a Staats- ' bahnen bahnen 

i a , im st«»-; *» Priv **: 1 

! b * hn '“ ' 1 betrieb*) | betrieb») __ 


1 - 


Kronen 

--- 

----T 

für je ein NutzUm: | 

0,io 

0,io 

0,io 

0,09 

1 der allgemeinen Ver.alta»g • : 


0,*2 

0,75 

der Bahnaufsicht und Bahn- , 

0,53 

1,02 

0,M 

Unterhaltung. I 

1,0V 

1,69 

0,62 ! 

dem Verkehrsdienst . • ■ • ! 



1 

; o,:8 

dem Zugförderungs- und Werk- j 

1,02 

| 0,89 

0,71 t 

... 


j 


'i 

0,05 

• i 

dem Materialien- und Inven- | 
forip.ndienst • • • * _A 

0,07 

1 0,1t 

0,oo 

i 

zusammen . • • 

2,73 

1 

1,16 

1 1,90 

1 

l 

\ 



bei 

den Staats 
bahnen 


Allgemeine Verwaltung 

Bahnaufsiehts- n. Bahn¬ 
unterhai tungsaus- 

gaben . 

Ausgaben für den Ver- 
kehrsdienst . • • • 1 

Zugförderungs-u.Werk- 

stftttenausgaben . • 

Materialien- und Invcn- 

tariendiensta usgabcn 

ShmtlicbeDienstzweige 
zusammen • • • 


bei ,1 bei 

den Privat- 1 denPnjat- j g&mtUch en 

imS- ä ^ Privat- | Bahnen 

betrieb betrieb 1_ 

^ ii 1»*' i 

4,»3 ’ 4)ti 


20,33 i 9 ’* 6 

37,93 36,c * 

35,« 

• 2 .» 


•2, t;, 2,7" 


2,54 

2,63 | Ö, 86 1 

b,S 

27,81 

i' i 

26,99 1 23,63 1 

IJ 1 

22,96 1 

s 

44.S3 

0 1 

44,48 33,39 

31,91 i 1 

, 22,54 

23,19 ; 37,01 i 

39,0« 

O Oft 

2,95 1, 0,isj 

0,90 

, 100.'» 

100,00 | 100,oo 

; 100,00 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1907. 


1259 


Zur Bewältigung des Dienstes auf den ungarischen Eisenbahnen war 
folgende Anzahl von Personen in Verwendung: 


1 

Dienstzweig ] 

Beamte 

Sonstige 

Bedienstete 

1 

Arbeiter 

;_ l 

, zu¬ 
sammen 

i 

Männer 1 ) 

Frauen 




Anzahl 


Allgemeine Verwaltung. 

974 

; 5i8 

91 

193 

l 776 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 

1063 

9 734 1 

■ 

3 

i 

34276 

45096 

Verkehrsdienst. 

4 878 

22017 ; 

494 

14 056 

41 445 

Zugförderungs-u.Werk8tättendienst 

961 

7 104 

4 

18 479 

26548 

Materialien- und Inventariendienst 

281 

364 

— | 

, 1000 

1 

1645 

zusammen . . • 

8177 

39 737 

692 

1 

j 68004 

116510 



in Prozenten 


Allgemeine Verwaltung. 

54,84 

29,n 

6,13 

10,87 

1,53 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 

2,40 

21,58 

0,oi 

76,oi 

38,7t 

Verkehrsdienst. 

11,77 

53,12 

1,19 

33,92 

35,57 

Zugförderungs-u. W erks tä ttendienst 

3,63 

26,76 

0,02 

69,60 

22,79 

Materialien- und Inventariendienst 

17,09 

22,12 

1 

i — 

60,79 

1,41 

zusammen . . . 

7,01 

i 

34,11 

| 0,51 

| 58,97 

100,00 


auf je ein Bahnkilometer 
Bedienstete 


Dienstzweig 

bei den 
Staatsbahnen 
und den in 
ihrem Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 

bei den 
Privatbahnen 

im 

Privatbetrieb 

bei 

sämtlichen 

Bahnen 

Allgemeine Verwaltung .... 

0,09 

0,11 

0,09 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 

2,06 

3,70 

2,33 

Verkehrsdienst. 

2,30 

1,85 j 

2,15 

Zugförderungs-u. Werkstättendienst 

1,85 

1,50 

1,37 

Materialien- und Inventariendienst 

0,10 

0,01 

0,09 

zusammen . . . 

5,80 

7,17 

6,03 


l ) In dieser Rubrik ist die Anzahl der Unterbeamten und außerdem die 
Anzahl der Diener bei den Privatbahnen enthalten. 
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Die Eiseuhabueu Ungarn, in. Jahre 1*H. 

1260 , minender Zusammettstellirog ersichtlich. 

Die-lhoaten sind aus folgender Zn» --- 


Dienstzweig 


bei den , . 

Staatsbahnen 61 

und den in I Privatbahnen 


ihrem Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 
Kronen 


im 

Privatbetrieb 


bei 

sämtlichen 

Bahnen 


Kronen 



Allgemeine Verwaltung • • • • 

Bahnaufsicht und Bahnnnterhaltung 

Verkehrsdienst.* . 

Zugförderung»- u.Werk.tltteud.eut 
Materialien- und Inventanendien« 

zusammen . 


3 714 284 
25 874 066 
54 509 054 
36 215 817 
2 423 254 


1 112 121 
5098478 
8 687 721 
6 582 320 
41333 


4826405 

30972544 

63196775 

42798137 

2464587 


1 oi 978 ll 144258 448 
122 736 476 21 62197» J_ 


Allgemeine Verwaltung ' ' ' ’ j 

Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung J 

Verkehrsdienst., 

Zugförderung«- und Werkstätten- 

dienst. 

Materialien- und Invent ariendienst 

zusammen . 


i 

Allgemeine Verwaltung • • • • | 

Bahnaufsieht und Bahnunterhaltung ( 

Verkehrsdienst. 

Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst.. 

Materialien- und Invent ariendienst 


100, no 


lOO.co 

100,oo 

IW)’* 

f je ein 

230 

Bahnkilometer kommen Kron.n 

349 

|l 250 

ij 1603 

1604 

1 598 

f, 3271 

[i 

3 380 

2723 

2 245 

2063 

[ 2215 

i 12Ö 

150 

15 

7 609 

6 746 

ji 7 467 

,i 


Die Unfallstatistik weist folgende 
Von den Heisenden wurden mtolge 'on 

Eisenbahnunfällen 

getötet 

vorletzt . 

zusammen 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1907. 


1261 



1 1 906 1 

1907 

Es kommt sonach: 

|: - - - ------ 

- 

ein Todesfall auf Reisende. 

3 695 346 

3 349 093 

eine Verletzung auf Reisende .... 

1 033 108 

489 366 

ein Todesfall auf Personenkilometer . 

129 061 808 

114 586 781 

eine Verletzung auf Personenkilometer 

36 081 796 

16 741 448 

Von je einer Million Reisenden wurden 

1 


infolge von Unfällen: 

| 


getötet.Reisende 

1 0,27 

0,29 

verletzt. „ 

j 0,97 

2,04 

Von den Eisenbahnbediensteten und frem- 



den (nicht reisenden) Personen wur- 



den infolge von Unfällen: 



getötet und zwar: 



Eisenbahnbedienstete. 

126 

138 

Fremde (nicht Reisende) . . . . 

167 

173 

verletzt und zwar: 

I. 


Eisenbahnbedienstete. 

214 

279 

Fremde (nicht Reisende) .... 

127 

151 

zusammen getötet. 

293 

311 

n verletzt. 

341 

430 

Es kommt: 

1 


ein Todesfall eines Eisenbahnbedienste- 

j 


ten auf Zugkilometer. 

750 286 

736 674 

eine Verletzung eines Eisenbahnbe¬ 

1 


diensteten auf Bedienstete .... 

441 757 

364 376 

ein Todesfall eines Eisenbahnbedienste¬ 



ten auf Bedienstete. 

815 ! 

845 

eine Verletzung eines Eisenbahnbe¬ 



diensteten auf Bedienstete . . . . j 

480 

417 

ein Todesfall einer fremden (nicht rei¬ 



senden) Person auf Zugkilometer . 

! 566 083 1 

587 064 

eine Verletzung einer fremden (nicht 


673 251 

reisenden) Person auf Zugkilometer 

744 378 
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IT. Anlagekapital 


der staatseigenen und der gepachteten Bahnstrecken (I. 1 a und b). 




1 906 j 

1907 

a) am Ende des Jahres .... 

Frcs. 

2 243 867 104 

2 339 860 633 

auf 1 km Babnlänge . . . 

77 

556 615 

1 

576 139 

b) im Jahresdurchschnitt . . . 
Das durchschnittliche Anlagekapital 

77 

2 222 178 738 

2 291 863 869 

wurde verzinst mit. 

% ! 

3,94 

3,29. 

III. Fuhrpark. 


1 . Bestand am Ende des Jahres 
a) a) Lokomotiven. 


1906 

1 907 

Stück 

3 427 

3 638 

ß) Triebwagen. 

77 

i) 23 

i) 23 

im ganzen . 

77 

3 450 

3 661 

l 

auf 1 km Betriebslftnge 

77 

0,85 

0,90 

Tender.. 

77 

2 370 

2 518 

1 

b) Personenwagen (eingerechnet die Per- 


1 

sonenabteile der Triebwagen) . 

Stück 

2) 6 711 

2 ) 6 937 

auf 1 km Betriebslänge 

77 

1,65 

1,69 

c) Gepäckwagen: 

i 

i 

i 


ct) für Personenzüge (eingerechnet i 


38 (1906) und 37 (1907) mit der i 



Lokomotive verbundene) 

Stück j 

1 342 

l 

1 421 

ß) für Güterzüge. 

i 

” | 

! 1398 

1 

1 552 

im ganzen . 

- i 

2 740 

2 973 

auf 1 km Betriebslänge 

„ ! 

0,67 

0,72 

d) Postwagen. 

” 

76 

77 

auf 1 km Betriebslänge 

77 

0,02 

0,02 

e) Güterwagen (auch Arbeits wagen 
u- dgl.). 

77 

72 737 

75 469 

auf 1 km Betriebslänge 

77 

17,86 

18,39 

0 Gesamtzahl aller Wagen . . 

77 

82 264 

85 456 

auf 1 km Betriebslänge 

77 

20,20 

20,83 


*) Außerdem 16 Triebwagen der Straßenbahn Mons—Boussu. 

*) „ 16 Personenabteile der Triebwagen und 20 Anhängewagen der 

Straßenbahn Mons—Boussu. 
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Die belgischen Ei.enb.hnen in 1W> »nJ «*»■ 


g) von der Gesamtzahl der Wagen 

waren bestimmt: 

für Personenzüge. Stuck 

für Güter- und Arbeitszüge ■ »» 

h) außerdem waren Privatgüterwagen 
in den Wagenpark eingestellt. Stück 

2. Leistungen der Lokomotiven und 
Triebwagen 

An eigenen Lokomotiven und Trieb 
wagen standen im Jahresdurch¬ 
schnitt zur Verfügung • • • Stück 

Von diesen Lokomotiven usw. wurden 
auf eigenen und fremden Strecken 
geleistet: 

a) Nutzkilometer. 

ß) Leerfahrtkilometer . . • 
y) Rangierkilometer • • • 

im ganzen Lokomotivkilometer . 
und zwar: 

auf eigenen Strecken . • • Lkm 

„ fremden „ • • • ” 

eine Lokomotive usw. leistete 
im Durchschnitt jährlich . . * 

Auf den eigenen Strecken wurden da¬ 
gegen geleistet: 

a) Lokomotivnutzkilometer 

in Personenzügen. 

„ Güterzügen. 

„ Dienstzügen. 

Zugkilometer . . . • 

im Vorspanndienst . 



1 178 


3 352 


81 846 001 
6 548 426 
17 736 351 

106 130 778 l ) 

104 814 995 
1 315 783 

31 662 


39 716 046 
31 205 013 
632 828 

71 553 887 
9 462 463 


1233 


3 532 


84 160716 
6 907 400 
18 925 363 


108 649 223 
1 344 256 

31 G' 2 


im ganzen Nutzkilometer 81 016 350 


M Außerdem 1906 = 490 459 km, 1907 — 503 762 km, du. vo 
Triebwagen geleistet wurden. 


40228074 
31 716864 
J1144^ 

7 2 663 387 

^0 702 924^ 

83 3663H 


den ch*"“"" 
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1 

1 

1 

! 19 06 

i 

1907 

ß) Leerfahrtkilometer. 

1 

! 6 539 526 

6 887 056 

Y) Rangierkilometer. 


17 736 351 

18 925 363 

insgesamt Lokomotivkilometer 

105 292 227 ! 

409 178 730 

und zwar: 


1 


von eigenen Lokomotiven usw. 

Lkm 

104 814 995 j 

108 649 223 

„ fremden „ „ 

” 1 

477 232 

529 507 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 

1 



triebslänge kommen .... 


24 738 

26 673 

Leistungen der Wagen: 

Über die Leistungen der Personen- 

und ; 



Gepäckwagen sind in den Berichten 



keine Angaben enthalten, über 
Güterwagen nur das folgende: 

die 



es wurden beladene Güterwagen 

ab- i 

' 


gefertigt: 

i 



mit Privatgut.Stück 

5 357 283 

5 416 265 

„ Dienstgut. 

i 

„ I 

676 650 

602 892 

insgesamt . . 


i 

6 033 933 

6 019 157. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr 

a) im ganzen. 


b Zahl der Reisenden: 

1. Wfto-enklasse 

2 . 

3. 


insgesamt . . . 
außerdem Straßenbahn Mons— 
Boussu (bei den Durehschnitts- 
berechnungen außer Betracht 
gelassen). 


1906 1907 

% ; i % 


1 194 005 

0,7S 11 

1 303 202 

0,82 

15 761 407 

10,47 ' 

16 774 344 

10,S2 

133 633 311 

88,74 '1 

1 

141 312 688 

88,66 

150 588 723 

100, oo 

159 390 234 

100,oo 

1 649 218 

i 

1 794 21)9 
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j 1906 

überhaupt 

% 

1907 

überhaupt 1 

% 

17536 763 

21,60 

18219868 

21,31 

34935 736 

j' 

43,03 

36568 844 

42,78 

!j 28 710 522 

35,37 

30703 298 

35,1*1 

81 183 021 

i 

100,oo 

85 492010 

j 

100,oo. 


2. Einnahme aus dem Absatz von 
einfachen Fahrkarten . . . Frcs. 

Rückfahrkarten. „ 

anderen Fahrkarten zu ermäßig¬ 
ten Preisen.„ 

insgesamt „ 

Die Anzahl der auf jede Fahrkartengattung kommenden Personen¬ 
kilometer ist im Bericht nicht angegeben. 

3. Im Durchschnitt betrugen: 



1906 

, 19 07 


die 

die 

die 

die 

bei Reisen auf 

Beförde- 

Einnahme 

Beförde- 

Einnahme 


! rungs- 

für 

rungs- 

für 


| strecke 

1 Person 

strecke 

1 Person 


km 

Frcs. 

; km 

Frcs. 

einfache Fahrkarten. 

24,77 

1,20 

i 

25,16 

1,22 

Rückfahrkarten. 

20,99 

[ 0,75 

21,19 

0,75 

andere Fahrkarten zu ermäßig¬ 





ten Preisen. 

23,13 

0,32 

23,oo 

0.3* 


insgesamt . 


22,6a 


0,5* 


22,65 


0,54. 




4. Unter den anderen Fahrkarten zu ermäßigten Preisen sind u. a. 
die Zeitkarten nachgewiesen. Im einzelnen ist hierüber das folgende 
angegeben: 


a ) Zahl der beförderten Personen auf 

gewöhnliche Zeitkarten. 

Schülerzeitkarten. 

Arbeiterzeitkarten. 




insgesamt . . 

ß) durchschnittlich durchfahrene Strecke 
auf gewöhnliche Zeitkarten . . km 
ii Schülerzeitkarten ....... 

’> Arbeiterzeitkarten. 


1906 

1907 

17 493 480 

18 465 710 

4 085 976 

4 324 208 

63 444 456 

69 071 491 

85 023 912 

i 

91 861 409 

j 

39,40 

39,60 

13,86 

13,95 

17,25 | 

17,25. 
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Von den Wagenladungsgütern wurden u. a. befördert: 



j 

Versand 

1 9 0 6 1 9 0 7 

j 

Emp 

1906 

fang 

1907 

im ganzen 

1906 1907 

im Binnenverkehr . . 

1 

1 1 





23 456 842 

26119898 

* Nachbarverkehr . 

n | 

2 822 933 

2 803 225 

2 349 571 

2 799 477 

5 272504 

5 602 702 

n Verkehr mit 
Deutschland (ohne 
Elsaß-Lothringen) 

l 

- 

* 1 

644 417 

758 635 

2 328 304 

2302 491 

2 972 721 

3 061 126 

Elsaß-Lothringen u. 
Luxemburg . . . 

» 

1 443 034 

1606511 

2473 302 

2 289 427 

3 916 336 

3 895 938 

Österreich-Ungarn . 

n 

12061 

20 959 

12668 

18 662; 

24 729 

39 621 

Frankreich .... 

n | 

3 709 269 

3 868 3061 

1 481 299 

1 774 102 

5 190 568 

5 632 307 

der Schweiz . . . 

« j 

74 252 

93 420 

6 405 

7 276 

80657 

i 

100 696 

| 

den Niederlanden . 

r* 

804 129 ' 

896 575 

303 251 

390 316 

■i 

1 107 380 

1286891 

Italien. 

„ i 

23 721 

49 260 

25 311 

27 375 

49 032 

76 635 

England. 

v 1 


* i 

1 536 

1 357 

1 536 

1357 

Rußland. 


531 

319 

962 

15 

1 493 

334 

i m Du rchgangs ver k eh r 

!» 

• i 

. 



243 352 ‘ 

316 195. 


V. Betriebeergebnisse. 


1906 1907 


1. Einnahmen. 



j 

i 


Frcs. 

% 

Frcs. 

% 

aus dem Personen- und Gepäckverkehr 

I _ 




für verausgabte Fahrkarten. 

81 421 975 

31,40 

85 750 012 

32,31 

Bahnsteigkarten . . . 

271 603 

0,io 

284 127 

0,11 

- Gepäckbeförderung. 

2 231084 

0,86 

2 346 795 

0,88 

zusammen a) 

i 

83 924 662 

i 

32,36 

88 380 934 

33,30 

aus dem Güterverkehr . 

173 020 979 

66,72 

r 

176 128 843 

66,35 

Verkehrseinnahmen im ganzen 

256945 641 

99,08 | 

264 509 777 

99,65 

sonstige Einnahmen. 

2 391351 

0,92 ! 

930090 

0,35 

Gesamteinnahme 

259 336 992 

100, oo 

1 

265 439 867 

100,00. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909 . 
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VII. Unfälle. 


1. Zahl der vorgekommenen Zugunfälle: 

bei Personenzügen. 

„ Güterzügen. 

insgesamt 

davon kommen auf: 

100 km durchschnittliche Betriebslänge 
1000 000 Lokomotivkilometer . . . 


; 19 06 

1907 

56 | 

61 

65 ! 

99 

121 

160 

| 

; 2,98 

3,91 

1,15 

1,47. 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb 
getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder) 

a) Reisende: 

bei Zugunfällen . . . . 
„ sonstigen Unfällen 

insgesamt . . 
es kommen daher auf 1000000 
beförderte Reisende. . . 

b) Bahnbedienstete: 

bei Zugunfällen .... 
bei sonstigen Unfällen 

insgesamt . . 

es kommen daher auf je 
1000 000 Zugkilometer . . 

c) fremde Personen insgesamt 

im ganzen a—c . . 


es kommen daher auf je 
1000000 Zugkilometer. . j 

außerdem Selbstmörder usw. 22 


1906 

getötet verletzt | 

1907 

getötet verletzt 

1! 

)' 

75 j 


123 

7 

244 

3 

L 

301 

7 

319 j 

3 

424 

0,05 

!i 

2,12 

0,02 

2,66 

|j 

4 

97 


57 

45 

1, i 

609 ^ 

66 

_L 

463 


00 

•sO 

o 

9.« 

0,91 

7,16 

30 

86 | 

32 [ 

7b 

86 

, 1 113 ■) | 

101 i 

1 022 h 

! 

199 ',i J 

1 123 i) 


r 

16,76 

15,45 


22 

2 

23 

4 


l ) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 944 (1906) und 340 (1907) leicht 
Vorletzte (Contusionnäs) mitenthalten. Werden diese Personen, wie in der deut¬ 
schen Statistik, außer Betracht gelassen, dann ergeben sich für 1906 = 109, für 
1907 ^ 176 Verletzte und insgesamt 255 und 277 Verunglückte. Auf 1000 000 Zug¬ 
kilometer kommen hiervon 3,r>6 und 3,si Personen. 
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i 19 0 6 

1907 

: des 

km 

= °/o 

1 587,30 

\ 149,51 

!' 25,45 

1 

587,30 

149,51 

25,45 

km 

r 

! 585,26 

1 7 

i 1 

585,26 

l 

• 77 

1 

2,04 

2,04 

LI: 

• 17 

531,00 

56,30 

531,00 

56,30 


lot3 Die belgischen Eisenbahnen ln 1906 und » 

B. Von Gesellschaften betriebene Privateisenbahnen. 

I. Längen. 

Die Betriebslänge betrug am Ende des 

t i. km 

Jahres . 

davon waren zweigleisig • • 

Dem Personen- und Güterverkehr 

dienten. 

während ausschließlich für den 

Güterverkehr. 

bestimmt waren. 

Von der Gesamtbetriebslänge lagen : 

in Belgien. 

im Ausland. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt war in beiden Jahi 
der Länge am Ende des Jahres. 

II. Anlagekapital. 

Hierüber gibt der Bericht keine Auskunft. 

III. Fuhrpark. - 

r 1906 

Am Ende des Jahres waren im Bestand: 

Lokomotiven ..-••••• Stück 
Triebwagen. . 

insgesamt . • « 

auf 1 km Betriebslänge ... » 

Tender. T ’ 

auf 1 km Betriebslänge . . • 

Personenwagen. 

auf 1 km Betriebslänge. 

Gepäckwagen. « 

auf 1 ktn Betriebslänge ... 
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1906 


1 907 


Güterwagen (auch Arbeitswagen »S 

U- dgl.). . Stück |i 

auf 1 km Betriebslänge. 

Gesamtzahl aller Wagen ... 
auf 1 km Betriebslänge ... 

2. Leistungen der Lokomotiven und 
Triebwagen: 

An eigenen Lokomotiven und Trieb¬ 
wagen standen im Jahresdurch¬ 
schnitt zur Verfügung . . Stück 

Von diesen Lokomotiven usw. wurden 
an Zugkilometern geleistet: 
in Personenzügen .... Zugkin 
,, gemischten Zügen .... „ 

„ Güterzügen. 


7 297 
12,42 
7 997 
13,01 


8 336 
14,19 

9 041 

15,39 


301 


308 


insgesamt . . „ 

von 1 Lokomotive usw. durch¬ 
schnittlich .. 

Auf eigene Strecken kamen von 

diesen Leistungen. 

oder auf 1 km Betriebslänge . „ 

Auf fremde Strecken.„ 

Die Leistungen im Rangierdienst sowie in Dienstzügen usw. sind im 
Bericht nicht erwähnt. Auch über die Leistungen der Wagen findet sich 
darin keine Angabe. 

IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 


3 966 222 

3 973 794 

473 845 

! 482 938 

2 153 014 

2 134 260 

6 593 081 

6 590 992 

21 476 

21 399 

6 520 940 ; 

6 513 567 

11 103 

11 091 

72 141 

77 425 


Zahl der Reisenden: 

1. Wagenklasse . . 


2 . 

3. 


insgesamt 


1906 

: % j 

l 9 0 1 

r 

0 

, h 

365 172 

2,i.h 

402 046 

2,o i 

2 179 516 

12,38 

2 667 596 

13, < 

15 057 329 

85,54 

10 962 139 

84, 

1 17 602017 

100,0 o 

20 031 7S1 

1 ( M),imi 
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Einnahme für Beförderung von: 

1 906 

% 

1907 

% 





Stückgut.Frcs. 

1933 926 

9,27 

2102963 

9,85 

Wagenladunsgut . ... „ i 

18 764848 

89,94 , 

19072017 

89,32 

Fahrzeugen. . 

17 652 

0,08 

18687 

0,09 

Tieren.„ 

126 478 

0,61 

137 624 

0,64 

Wertsendungen.» 

20266 

0,10 

21188 

0,io 

insgesamt „ 

20 853170 

I 

100 ,00 

21352 479 

100 , 00 . 

V. Betrlebaergebnisse 




l. Einnahmen 

1906 


1 190 7 


a) aus dem Personen- und Gepäck- 


% 


% 

verkehr: 





für Personenbeförderung .Frcs. 

8 585214 

26,48 

8 995 976 

26,70 

„ Gepäckbeförderung . - 

372902 

1 ,15 

392 404 

1,M 

insgesamt * 

8958116 

27,63 

' 9 388 380 

27,87 

b) aus dem Güterverkehr . . „* 

20 853 170 

64,32 

: j 21 352 479 

63,38 


Verkehrseinnahmen im 
ganzen.„ 

c) sonstige Einnahmen . . . „ 

Gesamteinnahme „ 

2. Ausgaben: 

insgesamt.„ 

in Prozent der Einnahmen . % 

3. Überschuß: 

insgesamt.Fres. 

in Prozent der Einnahmen . % 


29 811286 91,95! 30740859 91,25 


2611383 

1 

8,05 jj 

2 947 861 

8,75 

32 422669 

100 ,00 1 

33 688 720 

100 ,00 

13 904 778 

1 _ 

1 1 

: 42,87 

15 416 445 

45,76 

18 517 891 

1 

57,13. 1 

1 ■ 

18 272 275 

54,24. 

1906 


190 7 



4. Durchschnittsergebnisse. 

auf 1 km 
! durchschn. 
Betriebs- 

auf 

1 Zugkm 

auf 1 km 
durchschn. 
Betriebs- 

auf 

1 Zugkm 

Im Durchschnitt kommen: 

lange ; 


; lange ; 

- — 

von den Einnahmen . . Fres. 

■ 55 207 

4, 92 

; 57 362 

5,11 

j > „ Ausgaben . . 

j ; 23 676 

2,u 

i 26 250 

2,34 

vom Überschuß . . . 

31531 

2,81 

, 31112 

2.77. 


Digitized by 


Gck igle 


Original frorn 

UNIVERSETY 0F MICHIGAN 











Digitized by 


Die belgiKl.ee Etontata» i. IW “"<* 19m ' 

12 i o 

VI. Beamte und Arbeiter. __ 

II . 19 0 6 1 90 ‘ 

Am Ende des Jalires waren vorhanden. | — 7 ^wT” 

Beamte und Angestellte. 4 822 

Unterbeamie, Gehilfen und Arbeiter . I_- 

!' 6070 1 6260 

insgesamt - - * * (. t 10 , 66 . 

auf 1 km Betriebslänge • 

VII. Unfälle. 

über die Ansah, der vorgebonnnenen £ 

Bericht nichts enthalten *' folge ndem wiedergegeben wird: 

unglückten Personen Auskunft, die in 

Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten j ,90 6 . ‘ ® °' 

„der verletzten Personen (etnschhell. , ^ vetleUt ji g etdtet verte» 

Selbstmörder usw.): ji _ —-| 

a) Reisende: j 9 j . 0 

bei .. 4 17 I 1 8 __ 

bei sonstigen Unfällen.-.-I ~ 

26 '' 1 13 

insgesamt . . ^ |, 0 ,n» °' 6: ' 

auf 1000 000 beförderte Reisende . • ®’- 8 , 

b) Bahnbedienstete: o j 

bei ZugunfäUen g 41 1 0 4:4 _ 

bei sonstigen Unfällen..!---—- \ ~~ 

r » 6 43 ;■ 6 43 , 

insgesamt . . , 0 ‘ 0M iv- 

u qi 6>*>- j ’ 

auf 1000 000 Zugkilometer. ’ [ ! 9 

c) fremde Personen insgesamt • _^--- —T " 

im ganzen a-c . . —i 2 -'' ~ 

1000 1 ” 

12-0 • 

.... 15.i: 

auf 10(X)000 Zugkilometcr. 

, „o (,907) leicbt 

i) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 47 0^^«" ^ iu de r deut- 

Verletzte (Contusionnis) mitenthalten. Werden diese_ 8ich ’ fiir 1906 = 36’ £>' 
sehen Statistik, außer Betracht gelesen, Au f 1000000 Zitf 

1907--->7 Verletzte und insgesamt o3 und 44 Veu n 

_i t ... Uthi-c/inon 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 

im Jahre 1907. l ) 


Am Schlüsse des Jahres 1907 waren innerhalb der Grenzen des 
Königreichs überhaupt rund 3 058 km Eisenbahnen im Betrieb (gegen 


3 047 km im Vorjahr*. 

Davon kamen: 

auf die Gesellschaft für den Betrieb von Staatseisenbahnen. 1711,2 km, 

v „ Holländische Eisenbahngesellschaft. 1 069,n „ 

» „ Niederländische Zentraleisenbahngesellschaft . . . 147,9 „ 

„ Nordbrabant-Deutsche Eisenbahngesellschaft . 52,4 „ 

* „ Mecheln-Terneuzener . . 23, t ., 

„ Gent-Terneuzener .. . . 11,7 

ii „ Südholländische elektrische „ J . ll.o .. 

i, sonstige fremde Bahnstrecken rund. 31,0 

zusammen .... 3 057,0 km. 

Davon waren 1 349,1 km doppelgleisig. 


Die Betriebsergebnisse der Hauptbahnen des niederländischen 
Eisenbahnnetzes für 1907 sind in den folgenden Übersichten zusammen¬ 
gestellt : ;i ) 

l ) Vgl. Die Innenbahnen im Königreich der Niederlande im .lahre 19o0, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 919 ff. 

Die nachfolgenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: 
Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen in Nederland over het- 
jaar 1907. Uitgegeven door het Departement van Watemtaat. ’s-Gravenhage 1908. 

*) Die Südholländische elektrische Eisenhahn von '.«-Gravenhage nach 
Siheveningen (Kurhaus; ist am 1. Mai 1907 eröffnet worden. 

s ) Über Betriebskosten. Reinertrag. Anlagekapital. Verzinsung* und dergl. 
enthält die amtliche Quelle keine Mitteilungen. 
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Betriebsergebnisse des niederländischen Eisenbahnnetzes in 1906 nnd 1907. 


Zurückgelegte 7 ) 
Per- l 


Beförderte 


I j Fracht- 

Zu« Güter- 4 jy L i 

sonen- Per- (ohne Ge-j 

, | ! ;l päck, 

km 


Wagenachskm 


Tausend km 


sonen Fahr- 
! zeuge 
[und Yieh)j 

Anzahl |! t 
in Tausenden 


Per- 

sonen- 

km 


tkm 

(Fracht¬ 

gut) 


Tausend km 


Durchschn. 

Fahrt 


einer 


Per- | t 
son I Gut 


km 


Mittlerer Ertrag 


ii 

für die | für das 

_ " i h 

Per- 


t 

Gut 


Per- 

sonen- 

km 


jl 


tkm 


fl. 


Cents 


22039 215 190 
22702 223 003 

16051 162611 
16548 170 162 

2363 11434 

2382 10 048 

913 3 367 

919 3 394 

616 »)_ 
597 _ 

41 982 ! — 

43 148 _ 


452 316 14 433 

456 542!! 15116 

jl 

269 472 j -22 708 
272 573 1 22 180 


86712802 
9 376' 2 877 

5 278 758 

5 2141 804 

— 1 185 

— 1342 


9281,2 
9 333,6 


j 4 212,4 
! 4 233,s j 

jj 

595,3 

649,8 

563.2 
;! 567,1 


516 759 
535 485 

623 915 
616 196 


797 886 
776 415 


85.3 

35.4 


450 670 !l 27,5 
447 455 I; 27,8 


il 


72056 j 35 463 
73 928 39 700 


25,7 

25,7 


86,o 

83,2 

107,o 

105,7 

59,6 

61,i 


0,91 | 1,6 
0,90 1,7 


0,53 

0,49 


2,1 

2,11 


2,5 1,9 

2,5 > 2,1 

1,9 2,0 

1,7 | 2,1 


0,32 ! 1,6 r 1,3 2,6 

0,33 1,6 ;i 1,3 2,5 


20 500 j 23 213 J 27, o 
22 868 ' 23 778 ,1 28,4 


41,2 

41,9 


1 121,2 10651 

1 140,3 jl 10674 


0,52 | 0,9 
0,52 1 0,9 


9,U 
7.9 : 


1,9 2,1 

M 2,1 

2,1 - 

2,i - 


TTO) 

' 9 )41 886 || 15 773,3 11 243 881 — 

42 319 j 15 924,6 ^ 1 259 151 — 


9 ) Davon kamen im Jahre 

auf I. Klasse. 

»II. -. 

» m . jj . 

n ermäßigte Fahrpreise 
lü ) Davon kamen im Jahre 

auf I. Klasse .... 
» II. . .... 

» HI. „ .... 

„ ermäßigte Fahrpreise 
n ) Die durchschnittliche Falirt 

in I. Klasse. 

, 11 . „ . 

»in. I . ... 


l ) ; 

29,6 | - 

~ jj — — j. 

29,* ! - 

f ! 

1906 

190 7 

(in 

Tausenden) 

1627 

1618 

8 650 

8 868 

30006 

30 242 

1603 

1591. 

1906 

190 7 

(in Tausenden) 

83 888 

81 347 

307 749 

312 287 

795 170 

809 759 

57 074 

55 758. 

1906 

1907 

(in Kilometern) 

51,5 

50,3 

35,6 

35,2 

26,5 

26,s 

35,6 

35, u. 


2,2 

2.2 
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U 

<v 

e 

£ 

0 

5K 


im Königreich der Niederlande im Jahre 190«. 

Die Einnahmen betrugen 


überhaupt 


Bezeichnung 

der 

Bahngesellschaften 


im 


durchschnittl. für 1 km 

im | 2u- t ' ^ u ' 

Person.- Güter- 1 )! Person.-Gütei ). |gammen 

sammen verkehr 
Verkehr ( _; 

Gulden 



Gesellschaft für | 
den Betrieb von 
II Staatseisenbah- igQ6 

I .\ 1907 

; Holländische 
■I Ei9enbahngesell- 

Schaft . • • ■ ll907 

! i 

3 1 Niederländische 

!■ Zentraleisen- i 19CM3 
ji bahngesellschaft 1 1;H)7 

Nordbrabant- 
| Deutsche Eisen- . igQ6 
bahngesellschaft | igf) _ 

5 j! Mecheln - Terneu- 

zener Eisen- ^ ^ 

ji bahngesellschaft ^ igo _ 
1 

>( 1906 

überhaupt 


13 185 

15 075 

•28 260 

7 131 

13 635 

15 601 

29 236 j 

7311 

1*2 077 

9 223 

*21300 

8 545 

12*213 

9 486 

1 

21 699 1; 

I 

8 680 

1 140 

I 

937 

2077 1 

7 663 

1 178 

1 043 : 

2 221 1 

7 919 

391 

i 

530 

i 

921 

2 ) 

2 680 

4*20 

531 

951 

4 Ul 

*219 

711 

i 930 

\ An] 

2*20 

747 

967 

1 

3 )*27 01*2 

26 476 

53 488 

7 533 

•27 666 

27 408 

55 074 

7 791 


8153 1Ö2Ö4 

8 364 15 676 

6 526 15071 

6 742 154 ' i 

6293 13 9 51 ' 

7 008 l 4927 


•-’) 

3 638 
5 205 


6318 

9316 


7 244 l 47 " 

7 568 I. 16** 


i) Einschi. Gepäck, Fahrzeuge und Vieh. 
•>) Wegen der erheblichen Abweichung 
zwischen den Zahlen für 1906 und 1907 
vgl. die Anmerkung *) aut S. 12«8. 

*) Davon kommen: 
auf I. Klasse 


11 . 

III. 

ermäßigte Fahrkarten 
Zeitkarten u. dgl. . . 


1 9 01 

19 0 6 

in Tausend Guide» 


•2 533 
6 7 02 
11 774 
81-2 
:> 131 


•> 4^2 
6 9 - 7 ° 
1 •> 001 
7rö 
:>H8i 
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Die bewegten Platze der Personenwagen waren in den Jahren 1906 
und 1907 auf den niederländischen Bahnen durchschnittlich in Prozenten, 
wie folgt, ausgenutzt: 



Name 

der 

Bahngesellschaften 

! 

1 906 1907 

1 

in Prozenten 

1 

? " * ^ " ‘ | 

Gesellschaft für den Betrieb j 


1 


von Staatseisenbahnen 

— 

— 

o 

Holländische Eisenbahnge- 




Seilschaft. 


; 20,w 

3 

Niederländische Zentral- 




eisenbahngesellschaft . . 

33,oo 

31,00 

4 

Nordbrabant-Deutsche 




Eisenbahngesellschaft . . 

15,55 

17,20 

5 

Mecheln-Temeuzener Eisen- 




bahngeseilschaft .... 

— 

— 

Durehschnittsertrag für 1 Person 

und Kilometer betrr 


I 

1906 

1907 



Cents 

in 

I. Klasse.'. 

3,o 

3,o 

*» 

ii. . . 

2,3 I 

•2,2 

, in. . . 1 

1.5 

1 ,:. 

für 

ermäßigte Fahrkarten . . . 

M 1 

i.« 


überhaupt . . 

2,2 

•2,2 


Die nach dem amtlichen Bericht der Eisenbahnaufsichtsbehörde für 
1907 1 ) auf den niederländischen Eisenbahnen im Jahre 1907 vorgekom- 
menen Unfälle und die dabei stattgehabten Personenverletzungen sind 
ln der Übersicht auf der folgenden Seite zusammengestellt: 

l ) Verslag over het jaar 1907 door den Raad von Toezicht op de Spoorweg- 
Jiensten aan den Minister van Waterstaat uitgebrächt, ter voldoening aan het 
voorschriffc van art 31 van het koninklijk besluit van 13. Dezember 1892 (Staats- 
lüadNo. 28I\ ’s-Gravenhage 1908. 
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128 2 Die Eisenbahnen im 


König«** de, Niederlande in, Jato IW- 



sonstig« 


Name 

der 

Eisenbahn- 

gesellschaft 


-1“ .’ . , n nrc h ' Personen 

• ; „ I, ‘ durch !, beim durch , 

g | 1 ; 1 B b " m b T” 'Ä V,. ! Bahn) 

* l » iS « Be “ i,J»ld.»'; «U,en ****>._ .— 



; | ; 1 { 111 j 11111; % gi 

"!:1' iiiiLL!iiU4- 


^ ’S .♦» ® 
« j +> iS'g 

i ® ii I 1 ° 


1. Gesellschaft für 

den Betrieb von 

Staatseisenbahnen [| 16 ! 

2. Holländische ll 1 

Eisenbahngesell- | 

..J 16 I 3 ! 4 (. 

8. Niederländische 
Zentraleisenbahn- 
gesellschaft • • • ll ^ I ® ^ 

4. Nordbrabant- ii i i 1 


10 35 i ! 1 7 1 


4 ' 8 42 - Iji« 13 1 


_ 7 6 


2 2 " 10 , 1° 1 1 



Deutsche Eisen- 

bahngesellschaft - — I 1 ' 

6. Gent - Temeuze- j 

ner Eisenbahn ge- 1 , ( 

Seilschaft • • • i! * t \ 


zusammen 1907 d 38 ; 17 i 42 j| 1 j »| * ; “ ? * ! ^ | g . 9 ; 26 23 | * 


dagegen 


1906 29 13 44 j) 1 
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Oie schwedischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1906 und 1907. l ) 


Die nachstehenden Angaben sind den amtlichen Betriebsberichten 2 ) 
der schwedischen Staatsbahnen entnommen. 


1. Längen. 


1906 

190 7 

i 

Eigentumslänge am Jahresschluß 

km 

| 4 199 

! 4 341 

davon zweigleisig* ...... 

n 

131 

131 

Betriebslänge am Jahresschluß . . 


4 192 

4 345 

„ im Jahresdurchschnitt 

17 

4 192 

4 303 

2. Anlagekapital. 

Anlagekapital am Jahresschluß: 



j 

im ganzen . 

Kr. 

452 938 215 

472 057 831 

auf 1 km Bahnlänge. 

V 

107 808 j 

108 744 

Anlagekapital im Jahresdurchschnitt 

77 

449 502 403 

464 402 436 

3. Fuhrpark. 

Bestand am Jahresschluß: 


i 

! 


Lokomotiven ... . . 

Stück 

761 | 

799 

Tender 

77 

633 i 

662 

Personenwagen. 

,, 

1 241 

1 305 

mit Plätzen. 

77 

50 889 

54 172 

Postwagen ... 

V 

57 

56 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 

i 1907 S 

. 75‘2 ff. 



2 ) Bidrag tili Sveriges ot'fieiella Statistik. L.) Statons .lärnvftgstrafik 45a, 
46 a. Kungl. Järnvftgsstyrelsens underdAniga Bentttelse für Ar 1900/07. Stockholm, 
K- L Beckmans Boktiyckeri, 1907/00. 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907^ 


Stück 

t 

Stück 

t 

Stück 

Ver- 


Stück 

Achsen 


km 


Gepäckwagen ••••'' 
mit Ladefähigkeit • 

Güterwagen ••••'' 
mit Ladefähigkeit - 
Bahndienstwagen • • • • 

Auf 1 km Bahnlänge standen zur 
fugung: 

Lokomotiven • ••••' 

Personenwagen. 

Postwagen . • •. 

Gepäckwagen 

Güterwagen . 

Leistungen der eigenen Ldkomo - 
tiven und Wagen auf eigene! 
und fremder Bahn. 

Die Lokomotiven haben geleistet: 
vor Zügen . 

im Vorspanndienst. 

in Leerfahrten. 

im Verschiebedienst . • • • 

im Bereitschaftsdienst. • • 

im ganzen . • -i 

Die Durchschnittsleistung einer 
Lokomotive im Zug- und 

Verschiebedienst beträgt • •' 

Von den Wagen haben geleistet: 

die Personenwagen • • • Achskm 

Postwagen. ’’ 

Gepäckwagen. 

Güterwagen. 

zusammen . 

Durchschnittsleistung einer Achse: 

d.-r Personenwagen .... km 

Postwagen. 

Gepäckwagen. 

Güterwagen. 

Wagen aller Art . . ■ ■ 


1906 

383 
3 067 
18 651 
•248 946 
27 


0,181 

0,712 

0,043 

0,217 

9,189 


20 329 780 
1 105 109 
151 276 
7 148 091 
750 946 


1907 

428 
3 737 
19 575 
267 533 
27 


0,184 

0,725 

0,045 

0,232 

9,300 


22 065 614 
1 051630 
161637 
7 751925 
774 792 



29 485 202 


39 094 

163 300 754 
17 575 312 
48 113 086 
542 650 133 

771 639 285 

58 591 
89 215 
65 908 
14 365 
18 580 


40510 

179 085 322 
19 577 585 
59119 395 

543 ^ 420379 ^ 

gOl 202 691 
59 564 

97 888 

05 398 
13 822 
19 432 
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In den einzelnen Zuggattungen wurden auf den eigenen Betriebs¬ 
strecken von Lokomotiven und Wagen geleistet: 


in 


Lokomotiv- 

Zugkilometer 

auf 1 km 

Auf 1 km 
Betriebs- 
Inn ge 
kommen 
dem nach 

Wagen- 

Achskiloineter 

Zug- 

stärke 



überhaupt 

Betriebs- 

läuge 

Züge auf 
l Tag 


Achsen 

Schnellzügen . 

. 19**6 

8 141 418 

749 

2 / 1 5 j 

80 763 640 

25,7 


1907 

3 884 478 

787 

2,u; 

88 007 324 

26,2 

Personenzügen 

. 1906 

5 405 659 

1 289 

8,53 

101 422 808 

18,3 


1907 

6 296 848 

1 468 

4,01 

115 422 218 

18,3 

gemischten Zügen 1906 

8 550 080 

847 

231* 

120 891 126 

84,1 


1907 

8 492 876 

812 

2,-0 

112 433 382 

32,2 

Cjüterzüiren 

. 1906 

7 951 092 

1 897 


486 203 390 

61,1 


1907 

8 601 192 

1 999 

5,h 

508 358 438 

59,1 

Arbeitszügen . 

. 1906 

198 725 

48 

0,13 

6 424 324 

32.3 


1907 

198 558 

46 

0,12 

6 075 512 

30, G 

zusammen 

. 1906 

20 246 919 

4 830 

13, S3 

795 705 288 

39,3 


1907 

21 978 947 

5 107 

13,99 

830896 874 ; 

37,8 


Auf 1 km Betriebslänge sind durchschnitt- . „ , _ 

n 1906 1907 

lieh geleistet worden: 


von Lokomotiven im Zug- 

und Ver- 



sehiebedienst. 

. Lok.-km 

6 855 

7 190 

von Personenwagen . . . 

. Achskm 

88 804 

41 517 

„ Postwagen. 

n 

4 107 

4 292 

„ Gepäckwagen .... 

11 

11 648 

13 833 

.. Güterwagen .... 


185 196 

133 455 

zusammen 


189 815 

193 097 

Mit Einschluß des Aufenthalts 

auf den 



Zwischenstationen legten 

von den 



regelmäßigen Zügen in einer Stunde 



durchschnittlich zurück: 
Schnellzüge. 

} 

. . km 

44,7 

45,2 

Personenzüge. 

11 

33,8 

36,5 

gemischte Züge. 

. 

23,1 

26,2 

Güterzüge 

. . 

1 9,9 

17,9 

Archiv für Kiscuhahnwcscu. 190''. 
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die Einnahme 


Es betrug: 


im 

ganzen 

Kr. 

o/o 

für 

1 Person 

1 Kr. 

1 

für 

1 Personeii- 
kilometer 

Öre 

in der I. Klasse .... 

. 1906 

698 277 

4,31 

23,41 

5,55 


1907 

812000 

4,32 

24,66 

i 

5,55 

« n n .... 

. 1906 

5063 669 

30,56 

1 

3,86 

3,35 


1907 

I 5 846989 

31,13 

4,00 

3,31 

. • HI- » • • • • 

. 1906 

10429 046 

62,91 

0,78 

2,38 


1907 

11727 212 

62,43 

! 0,77 

i* 

2,38 

Personenbeforderung des 
liehen Verkehrs . - . 

öffent- 

. 1906 

16190991 

97,67 

1 

i 

1,10 

2,61 


1907 

18386 201 

1 97,88 

1,10 

2,61 

Militär. 

. 1906 | 

' 385589 

2,33 

1,51 

1,33 


1907 

! 398 081 

: 2,12 

i 

!i 1,46 

1,21 

zusammen. 

. 1906 

1 

i 16576 530 

1 100,00 

1 1,33 

2,83 


1907 

18 784 282 

■ 

i 100,oo 

1 

1,33 

2,81 

auf 1 km Betriebslänge 

. 1906 | 

3 954 

1 1 

— 

— 


1907 

4 365 | 

— 

— j 

— 


Im übrigen brachten ein: 

die Schnelizugszuschläge . . 
der Schlafwagenverkehr. . . . 

die Zuschlagskarten. 

die Bahnsteigkarten. 

die Sonderzüge. 

die Beförderung von Gefangenen 
n. „ „ Hunden . . 

der Gepäckverkehr. 

die Beförderung von Fahrrädern 


1906 1907 


1 011 766 

1 016 954 

702 122 

821 660 

88 971 

111773 

16 363 

30188 

15 252 

8 422 

58 367 

59 936 

40 605 

45 291 

423 406 

449 729 

49 514 

52 711 

18 982 896 j 

21 380 946 

4 528 , 

4 969 

31,74 

33,50 


83* 


Die Einnahme aus dem Persönen- und 
Gepäckverkehr belief sich hiernach 

im ganzen. auf Kr. 

auf 1 km Betriebslänge . . „ „ 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme % 
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Die schwedischen 


S „at 8 bahneni-to,.>»hrc» 1906 und 

5. Güterverkehr. 


Tonnen 


durch- 


Es wurden befördert schnittlicl-e 

1 Wegstrecke 

Tonnenkm 'i km 


Eil- und Expreßgut 
Frachtgut . • • 


. 1906 

1907 


1906 1 

1907 i 

r. 


Fahrzeuge und Leichen • JJJj 


lebende Tiere 


. 1906 
1907 


41 6*25 
44 358 

9 900212 
10329 258 
24 626 
28 540 

101 377 
95 014 


1906 = 

1 179 000 869 

1907 = 

1 239 296 069 

4 317 222 
3 965 098 

15 130 783 
14 007 658 


zusammen frachtpflichtige 
Güter. 


. 1906 

1907 


auf 1 km Betriebslänge ■ • ^ 

außerdem frachtfreie Güter. t«M 


im ganzen Güter 


1906 

1907 


auf 1 km Betriebslänge. . • ^6 


10 067 840 
10 497 170 

2 402 
2 440 

923 874 
980 232 

10 991 714 

11 477 402 

2 622 
2 667 


1 198 448 874 

1 257 268 825 
285 890 
292 184 

102 550 652 
107 224 505 

1 300999526 
1 364 493 330 
310 353 
317 103 


119 

119 

175 

139 

149 

147 

119 

120 


11t 

109 

118 

119 


Die Einnahme betrug 


im ganzen 
Kr. 


Eil- und Expreßgut . 

. 1906 

1907 

2 227 759 

2 343 741 

Frachtgut . 

. 1906 

1907 

35 118 565 

36 617 759 

Fahrzeuge und Leichen ■ 

|| 

103 293 

112 536 

lebende Tiere. 

. 1906 

1907 

927 398 
919 215 


zusammen frachtpflichtige 

Güter. l '^ 

1907 

auf 1 Um Betriebslänge • • l'-JJ» 


38 377 015 

39 993 ‘251 

0 155 
9 294 


für 1 t 
Kr. 

53,5- 

52,84 

3,55 

4,19 

3,94 

9,15 

9,67 

3,st 
3,si 


für 1 
Orc 


1906 

1907 - ; >’ u 

2,3» 

2 , *4 

6,*^ 

3,*> 
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Rechnet man zu den Einnahmen aus der Güterbeförderung, wie dies 
in der deutschen Statistik geschieht, die Einnahmen aus der Postbeförde¬ 
rung, so beläuft sich das Erträgnis des Güterverkehrs: 

1906 1907 


im ganzen . auf 

Kr. 

39 935 370 

41 712 958 

auf 1 km Betriebslänge . . „ 

11 

9 527 

9 694 

im Verhältnis zur Gesamt- 




einnahme. „ 

% 

66,78 

65,35 

6 . Finanzielles Gesamtergebnis. 


Verkehrscinnahmen. 

Kr. ! 

58 918 266 ' 

63 093 905 

auf 1 km Betriebslänge .... 


14 055 

14 663 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

98,52 

98,'35 

Gesamteinnahme. 

Kr. , 

59 806 277 

63 824 719 

auf 1 km Betriebslänge .... 

11 

14 243 

14 826 

Gesamtausgabe. 

*1 

41 847 483 

51 042 999 

auf 1 km Betriebslänge .... 

11 

9 966 

11 857 

im Verhältnis zur Gesamteinnalnne 

% 

69,97 

79,97 

Überschuß. 

Kr. r 

17 958 794 

12 781 720 

auf 1 km Betriebslänge .... 

11 

4 277 

2 969 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

30,03 

20,03 

„ „ zum Anlagekapital . 

11 

4,00 

2,75 


7. Fährbetrieb Malmö—Kopenhagen 

(vorstehend nicht berücksichtigt). 

Einnahmen.Kr. 

Ausgaben. „ 

im Verhältnis zu den Einnahmen O o 

Überschuß.Kr. 

im Verhältnis zum Anlagekapital % 

Anlagekapital .Kr. 


211 006 

238 703 

170 042 

186 164 

80,59 

77,99 

40 964 

52 539 

4,31 

5,53 

950 000 

950 000 
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Die Eisenbahnen in Horwesen 

im Jahre 1901 / 1 * 08 . l ) 


11,627 „ 
0,8035 „ 


1. Langen. 2 ) 

Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Ende de ^ ^ km; 

Berichtsjahres.. ' ' .... 2178,8 « - 

davon waren: Staatsbahnen • 404,8 „ > 

Privatbahnen • 4 332,7 „ . 

vollspurige Bahnen 1 250,4 „ . 

Schmalspurbahnen ••••■’ 2 0,0 * • 

zweigleisig. ••••••• 2&900 ^ . 

Die mittlere Betriebslänge betrug 

Von der Bahnlänge kommen: 1 1,627 * . 

auf 10 000 Einwohner 2 ) • 0,8035 „ • 

100 qkm Fläche .•••'' 

2. Anlagekapital. Rechnung* 

Das verwendete Anlagekapital betrug am Schluß « ^ ^ ^ 

, ' ' 1907/1906 

jahres: 1906/1907 1 

für die Staatsbahnen (2178,« km): _ , l99 499573 

u , . Kr. 19 E»o 9 u 29 d , 

überhaupt . • • 89 772 1 

auf 1 km 

Tfthr 1906/19^' 

i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 ll ® j^baner, Bere«JJ 

•>% vgi Borges Officielle Statistik V. 74. ® ^fgivst 1 

ot» de’ Jembaners IMS 

kgl. Norske Regierings Pepariemen. fer de »«■».! t 

Statsbaneme. Kristiania 1908. qon Flächeninhalt - ® ‘ ull d 

») Einwohnerzahl = *»1417 (1. *»»" .W*. **f£k 

„ach den letalen Feststellungen tC^mcb. Uber Nbt.eg ,9») 

jurtizielle Einteilung von, 10. .Inni 1002 «nd VolkszUhlung 
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für die Privatbahrien: 

a) für die Hauptbahn (67,8 km): 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km.„ 

b) für die übrigen Privatbahnen (ein¬ 

schließlich der schmalspurigen) 
(336,5 km): 

überhaupt.Kr. 

für 1 km.„ 

zusammen Staats- und Privat¬ 
bahnen (2 583,1 km): 

überhaupt . „ 

auf 1 km.. 

Für Erweiterungs- usw. Anlagen sind bis 
zum Ende des Rechnungsjahres im 
ganzen aufgewendet.Kr. 

Das Kilometer Bahnlänge kostete: 

für die vollspurigen Bahnen (1,435 m) „ 

„ „ schmalspurigen „ (1,067 „) „ 

" i) (0,75 ,,) i, 


1906/1907 1 ) 

1907/1908 

17 810 624 

262 693 

17 970 220 

265 047 

10 813 031 

34 393 

11 573 300 

34 393 

224 218 948 

87 551 

i: 

1 ; 

229 043 093 

88 670 

1 

; 29 613 686 

30 589 408 

; 

107 804 

68 763 

26 964 

110 568 

68 538 

26 856 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

An Betriebsmitteln waren am Schluß des Betriebsjahres auf dem 
Gesamtnetz vorhanden: 


Lokomotiven 2 ). 

. . 315 Stück, 

Personenwagen 3 ). 

. • 708 „ 

Güterwagen 3 ). 

. . 7 219 „ 

Postwagen. 

77 

Personenwagenplätze. 

. . 31 997 „ 

auf 1 km. 

. . 12,4 „ 


Ladefähigkeit der Güterwagen . . . 05 04 < t 

auf 1 km. "• 

i) Etwaige Abweichungen gegen die Angaben des Vorjahres beruhen auf 
neueren Mitteilungen. 

*) Davon 149 Stück 4 -gekuppelte, 152 Stück 6-gekuppelte und 14 Stück 
8-gekuppelte. 

3 ) Mit Brein.swagen. 
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. . tn Vorwehen im Jahre 1907/1908. 

Die Eisenbahnen in No" u o e 

Die Beschaffungskosten der Betnebsmittel^betf“S^” ^ StM „. 

des Rechnungsjahres 33 0.x <4. 

bahnen kommen. f den Staats- 

nnd fremden Betriebsmittel haben 
huhner^und*der Hauptbahn im Berichtsjahr geleistet, 
an Lokomotivkilometern: 

überhaupt. 

für 1 km . • • • • • • - ‘ ‘ ' 

darunter Zugkilometer (vor Zugen) 

für 1 km. 

an Wagenachskilometern: 

überhaupt 

für 1 km. 

darunter von Personenwagen 

Post- und Bremswagen 
„ Güterwagen • - • • 

Die durchschnittliche Achsenzahl der Zuge betiug 

an Personenwagenachsen ••••'' 

Post- und Bremswagenachsen 
Güterwagenachsen • • • 

überhaupt. 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm . 

Kosten.. 1 

4. Verkehr. rwe gisch eU 

Uber den Personen- und Gü.evverke.n- »uf folgCT de 

Staatsbahnen und der Hauptbahn enthalt d,e ntntheh 

Angaben. ^ p erao „enverkehr 


10 385 H()T 
4 602 
8 069 TT3 
3 575 

•210 474 363 
95 912 
64 409 528 
32 889 654 
119 175 181. 


8,0 

4,1 

1 

2<i*. 


2,30 Kr. 
\fi7 1 


Anzahl der Reisenden. 

in Prozenten 

Personenkilonieter 

in Prozenten. 

Jeder Reisende hat durchschnitt- 
lieh zurückgelegt .... km 
Durchschnittliche Besetzung der 

Personenwngenplätze . . °/o 

i) Ohne Arbeitszüge. 


I. 

11 . 

Klasse 

1IL j isusam ® 611 

l ! 

r J 


. rru - 1 io 36 ” 736 

7 807 
0 ,n 7 

1 368 727 
0,52 

301 233 
2 ,*i 

27 471 121 
10 , 5 * 

100 o 8696 [, 1 

97,02 • 

... 1 O 601 ®> 60 '’ 

231 84 o <67 __ 

88 ,?* 



25 .' 

175 ,:» 

91,2 


12,2 

13 ,* 

27 ,o W 
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Auf Zeitkarten haben 

im Jahre 1906/1907 = 1 643 430 Reisende 15 246 370 Personenkm und 
„ „ 1907/1908 - 1 894 640 „ 18 686 380 

zurückgclegt. 


b) Güterverkehr: 


Es wurden befördert 

Tonnen 

Tonnen¬ 

kilometer 

Mittlere Trans 
portlilnge 
km 

Eil- und Frachtgut. 

4 254 434 

! 

250 788 014 j 

58, b 

frachtfreies Gut. 

80 737 

4 144 258 

5 1,3 

lebende Tiere und Fahrzeuge . . 

28 403 

3 902 543 

137,» 

Gepäck- und Poststücke .... 

— 

12 173 611 , 

— 

zusammen . . . 

4 363 574 

271 008 426 



Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne.59,3 km, 

„ Belastung einer Güterwagenachse . . 2,17 t, 

„ Ausnutzung der Tragfähigkeit .... 44,3 %. 


5. Finanzielle Ergebnisse. 

Die Einnahme der Staatsbahnen und der Hauptbahn betrug: 
a> im Personenverkehr: 

für Personenbeförderung 1 ). 7 329 255 Kr., 

„ Gepäck- und Postbeförderung .... 747 317 „ . 

zusammen 8 076 572 Kr. 

Es kommen von der Persouengeldeinnahme: 


für l 


Kronen Person Personcnkm °/o 
| Ö r e | 


auf I. Klasse. 126110 I 1615 9,-j l,s 

* II- « . 1215 698 4U4 4, i 16 ,j 

* HI- » . 5 825 515 58 2,;» 81 

überhaupt. — 71 o, _ 


l ) Hierin 89 935 Kronen für Kxtraziige und Militürtransporte. 
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Von der beförderten Gesamtgüter- 
menge kommen: 

auf Bau- und Brennholz. 

„ Holzmasse. 

Erze aller Art. 

„ Kohlen und Koks 
Getreide und Mehl 


Tonnen 

% 

875 725 

20,li5 

419 074 

9,88 

1 605 267 

37,83 

250 844 

5,91 

132 908 

3,13 


Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des norwegischen Gesamt¬ 
em enbahn netz es (mit Schmalspurbahnen) für das Betriebsjahr 1907/08 
sind nachstehend zusammengestellt: 

Mittlere ßetriebslänge. - 


Verwendetes Anlagekapital: 
überhaupt .... 
für 1 km Bahnlänge 


229 043 093 Kr., 
88 670 ,, . 


Geleistete Zugkilometer: 
überhaupt . . . 

für 1 km .... 
Beförderte Reisende. . 


8 551 091, 
3 302. 
10 679 732. 


Geleistete Personenkilometer: 

überhaupt . 

für 1 km. 

Mittlere Fahrt einer Person. 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) . . 


268 556 211 km, 
103 690 „ . 

25,1 „ . 
4 501 455 t. 


Geleistete Gütertonnenkilometer: 

überhaupt . 

für 1 km. 

Mittlere Fahrt einer Gütertonne 


256 871 337 tkm. 


99 178 




57,1 km, 


Gesamteinnahme: 

überhaupt . 

für 1 km. 

und zwar: 

im Personenverkehr. . . 

„ Güterverkehr .... 
Durchschnittsertrag: 

für 1 Personenkilometer . 

., 1 Gütertonnenkilometer 


20 046 059 Kr., 


7 740 


l'l 


3 223 

4 361 


* 


Öre, 
4,3 v . 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1907/1908. 


i 

t 


i 


Gesamtausgabe: 
überhaupt 
für 1 km . 


Verhältnis von 


Ausgabe 

Einnahme 


Überschuß: 

überhaupt . 

für 1 km. 

in Prozenten des Anlagekapitals . 


14 16(5 798 Kr., 
5 470 „ 

TO,7 0/,, 


5 879 259 Kr., 
2 270 


2,55 


0 / 


io- 


Die Anzahl der Beamten bei den 

!, 1906/1907 1907/1908 

norwegischen Eisenbahnen betrug: ____ . 

bei den Staatsbahnen. i 4 158 4 374 

» « Privatbahnen.l 1 058 1076 


überhaupt . . j 5 216 5 450 


Auf den norwegischen Eisenbahnen sind verunglückt: 

1906/1907 I 1 1907/1908 


f 

getötet 


verletzt |l getötet verletzt 


Reisende. 

Beamte und Arbeiter .... 
Fremde Personen. 

zusammen 


2 22 4 16 

6 3 0 8 

i 

9 25 11 % 


Hiernach kommen auf eine Million Zugkilometcr: 

im Jahre 1000/1907 . . i,oo Tote und 3,08 Verletzte und 

1907/1908 . . . 1,28 „ 3 02 


Digitized by 


Goi igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 












Kleine Mitteilungen. 


Mit der Frage tler Verbesserung der englischen Eisenbahn¬ 
statistik hat sich in den letzten Jahren eine vom englischen Handelsamt 
eingesetzte Kommission befaßt, deren Bericht nunmehr vorliegt. 1 ) Die 
Kommission empfiehlt darin nach einer kurzen Darstellung des Systems 
der bestehenden Statistik die Veröffentlichung jährlicher statt halbjähr¬ 
licher Betriebsberichte, die Einführung eines einheitlichen Rechnungsjahrs, 
Änderungen bei den Aufschreibungen für gemeinschaftliche Linien und 
einige andere praktische Verbesserungen. Den breitesten Raum nehmen 
jedoch die Erörterungen über die Einführung einer Statistik der Personen- 
und Tonnenmeilen auf den englischen Bahnen ein. Bei den Verhandlungen 
über diese Frage standen die der Kommission angehörenden Vertreter 
der Eisenbahngesellschaften auf einem durchaus ablehnenden Standpunkt 
und haben deshalb auch dem Bericht ein Sondergutachten über diesen 
Punkt beigefügt. Der Bericht selbst spricht sich im Endergebnis etwa 
folgendermaßen aus: 

Die Kommission verkennt zwar nicht, daß eine Statistik der Per¬ 
sonen- und Tonnenmeilen die ständige Überwachung einer praktischen 
Ausnutzung der Betriebsmittel und einer wirtschaftlichen Betriebsführung 
durch Angestellte nicht zu ersetzen vermag, glaubt aber doch, daß sie 
vielfach eine wertvolle Ergänzung hierzu bilden würde. Ihr Wert liegt 
hauptsächlich darin, daß sie die Leiter der Gesellschaften in den Stand 
setzt zu erkennen, inwieweit ihre Maßnahmen von Erfolg gewesen sind 
und wie Verbesserungen gewirkt haben. Soweit die Tarife im wesent¬ 
lichen die gleichen bleiben, kann allerdings auch die Statistik der Ein¬ 
nahmen auf eine Zugmeile ähnliche Dienste leisten. Tatsächlich aber 
zeigen die Tarife eine sinkende Richtung, und zwar die Personentarife in 
höherem, die Gütertarife in geringerem Maße. Die Statistik der Personen- 

') Der Inhalt der nachstehenden Mitteilung ist einem in der Zeitschrift „The 
Kailway News“ No. 2372 vom 19. Juni 1909 veröffentlichten Aufsatz entnommen. 
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und Tonnenmeilen ermöglicht nun den Leitern der Gesellschaften eine 
Trennung der beiden hauptsächlichen Faktoren, die die Einnahmen auf 
eine Zugmeile beeinflussen, nämlich Änderungen in der durchschnittlichen 
Besetzung oder Ausnutzung der Züge und in der Durchschnittshöhe der 
Tarife. Sie würde aber ferner vom Standpunkt der allgemeinen Landes¬ 
statistik von Wert sein insofern, als sie in einer Reihe von Jahren er¬ 
kennen lassen würde, inwieweit die Tarife heruntergegangen sind und 
was für Leistungen in der Güterbeförderung die Gesellschaften aufzu¬ 
weisen haben. Sie würde wertvolles Material liefern für Vergleiche ein¬ 
zelner Zeitabschnitte bei einer und derselben Bahn ebenso wie bei den 
englischen Bahnen überhaupt, ferner auch für Vergleiche zwischen ein¬ 
zelnen unter annähernd gleichen Bedingungen arbeitenden Bahnen. Sie 
würde oft auch dazu beitragen, Angriffe auf die englischen Bahnen ab¬ 
zuwehren. Die Einwendungen gegen eine solche Statistik richten sich im 
wesentlichen nur gegen die Mißbräuche, die mit den gewonnenen Ergeb¬ 
nissen wie mit jeder Statistik vorgenommen werden können. Die Ge¬ 
sellschaften befürchten im allgemeinen auch nicht, daß durch die Statistik 
Dinge zur Kenntnis der Öffentlichkeit kommen könnten, die sie geheim 
zu halten wünschen. Die Kosten der erforderlichen Aufschreibungen 
schließlich würden nicht bedeutend sein. Die Kommission empfiehlt da¬ 
her den Leitern der Gesellschaft, eine Statistik der Personen- und Tonnen¬ 
meilen einzuführen. Sie führt jedoch weiter aus, daß das Interesse für 
diese Statistik weder bei den Aktionären der Eisenbahnen noch in der 
Öffentlichkeit so groß sei, daß eine zwangsweise Einführung der Statistik 
befürwortet werden könne. Sie meint vielmehr, daß sie an Wert bedeu¬ 
tend verlieren würde, wenn man sie den Eisenbahnen direkt aufnötigte. 

Die Vertreter der Eisenbahngesellschaften führen dagegen in ihrem 
Sondergutachten aus, daß die Statistik der Personen- und Tonnenmeilen 
für praktische Zwecke gänzlich unbrauchbar sei, wie die Erfahrungen in 
England selbst, in Indien und in Amerika lehrten, und sie deshalb nur 
überflüssige Ausgaben verursachen würde. Hiernach scheint es, daß die 
Empfehlung der Statistik in dem Bericht der Kommission bei den Eisen¬ 
bahngesellschaften wenig Eindruck machen wird und somit leider in 
nächster Zukunft nicht darauf gerechnet werden kann, daß endlich auch 
für England eine solche Statistik vorhanden ist. 


Eisenbahnverbindung Ceylons mit dem Festland von Indien- 

Wie im Jahrgang 1907 S. 1419 ff. dieser Zeitschrift mitgeteilt worden ist 
plant man in Ceylon den Bau einer direkten Eisenbahnverbindung 
dem Festland. Dieser Plan hat neuerdings greifbare Gestalt angenommen, 
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indem folgendes Projekt die Genehmigung des Staatssekretärs erhalten 
hat. Auf der nahe der indischen Küste gelegenen Insel Rameswaram 
besteht bereits eine Schmalspurbahn, die nunmehr ausgebaut und mit 
Hilfe einer Brücke und eines Dammes über den dazwischenliegenden 
Pambankanal und die Riffe an die südindische Schmalspurbahn ange- 
schlos8en werden soll. Auf Ceylon wird zur Herstellung der Verbindung 
mit den Hauptbahnen der Insel einen Schienenweg nach Pesala auf der 
Ceylon vorgelagerten Insel Manaar gebaut. Die Verbindung zwischen 
den beiden Inseln Manaar und Rameswaram wird durch Anlage einer 
Fähre hergestellt. Diese soll möglicherweise zwei verschiedene Linien 
benutzen, nämlich zur Zeit des Südwestmonsums auf der Nordostseite, 
zur Zeit des Ostmonsums auf der Südwestseite der zwischen den beiden 
größeren Inseln sich hinziehenden Riff- und Inselkette, wodurch immer 
eine ruhige Überfahrt erzielt werden würde. 


Über die Betriebsergebnisse der englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1908') sind der dem Parlament vorgelegten vorläufigen Zusammen* 
Stellung folgende Angaben zu entnehmen: 


Es betrugen 

1906 

1907 

1 9 0 8 2) 

die Betriebslänge: 




a) der eingleisigen Strecken . . Meil. 

10 252 

10 263 

10 300 

b) der zwei- und mehrgleisigen 




Strecken. . 

12811 

12845 

12 928 

zusammen . Meil. 

23063 

23 108 

23 228 

i 

das Anlagekapital: 




a) Aktienkapital.£ 

| 993 261081 

998 257 459 

1000 874 000 

b) Obligationenkapital. 

| 391 735 384 | 

395 949 193 

397 121 000 

zusammen . f i 

1 384 996 465 

! 1394 206 652 

1397 995 000 

davon waren eingezahlt „ ^ 

1 286 883 341 

1 1294 065 662 

1 

1 1310503 000 . 

die Zahl der beförderten Reisenden (aus¬ 




schließlich Zeitkarteninhaber): 

i 



a) I. Klasse . 

35 600 157 

33 363 225 

30 891 000 

b) II. „ . 

42 565 023 

36 697 600 

34 049 000 

HI. „ . 

1 162 181 952 

1 189 420 490 

1213 110 000 

zusammen . . . 

1 240 347 132 

1 259 481 315 

1 278 050 000 

1 ) Vgl« Archiv für Eisenbahnwesen 

1908 S. 1248. 




-’i Vorläufige. Ermittlungen. 
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Es betrugen 

1 90G 

I 907 

1 9 08») 

1 

die Zahl der Zeitkarteninhaber 2 ) . . , , 

1 ' 

693 466 

715598 j 

721000 

■j 

die beförderte Gütermenge: 


( 


a) Mineralien. t 

b) sonstige Güter . . . 

V 

382 957 225 

105833 458 

407 601 177 
108 285 989 j 

388538000 

103097000 

zusammen . t 

i; 

488 790 683 

515 887 116 

491 635000 

die Zahl der zurückgelegten Zugmeilen: , 

a) Personenzugmeilen. 

b) Güterzugmeilen . 

o) Zugmeilen der gemischten Züge 

253 548 389 
158 879 364 

1 807 491 

262 554 301 
164 374 855 , 

1 450 766 

264430000 

157241000 

1 489000 

zusammen . . . 

die Koheinnahmen: " “— r 

414235 244 

428 379 922 

42316000« 


1. im Personenverkehr: 
f\) Fahrkarten I. Klasse 
i>) „ II. , 

<*) „ III. „ 

d) Zeitkarten .... 

e) Gepäck. 

0 Postsendungen 


zusammen 


*2. im Güterverkehr: 

a) Mineralien . . 

b) sonstige Güter 

ej Vieh . . . . 


zusammen 


im Dampfbootverkchr, aus Ka 
nahm, Häfen, Docks usw. . 

4. verschiedene Einnahmen . . 


£ 

3 428 816 

3 362 730 

3 271000 

V 

2 923 444 

2 810 324 

2715 000 


30 583 555 

31 519009 

32110000 

" 

4 269 167 

4 409 944 

4517000 

tf 

7 469 939 

7 051 445 

781700(1 

n 

1 207 855 

l 221 891 

1 231 000 

£ 

49 882 776 j 

50 975 343 

51 661000 


27 596 803 
21)31)1 412 
1 405 1)42 


29 414 870 

30 287 331) 
1 500 022 


58 394 217 


4 784 783 
4 160 155 


5 037 578 
4 333 171 


28 199000 

29 1U600U 
1 495 0W 


61*202 831 58 889000 


4 955000 

4 3soaxi 


sämtliche Koheimiahmen zusammen £ 117227931 121 548923 11989100 


l ) Vorläufige Ermittlungen. 

-') Diese Zahl ist in der Weise errechnet, dal! Zeitkarten auf weniger als ei« 
Jahr zusanimen-rezählt sind, z. B. 2 Ilalbjahrskarten = 1 Jahreskarte = 1 Zeit- 
karten in ha her. 
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Es betrugen 


II 

1906 

1 907 

I 1 9 0 81) 

1 

die Betriebsausgaben: 


1 ) 

j 


a) Babnunterhaltung. 

£ 

10 985 663 

11264 278 

| 11075 000 

b) Zugförderung. 

n 

19367 193 

21555 678 

I 21848000 

c) Wagenunterhaltung . . . . 

n 

6062 379 

6 230639 

6199000 

d) sonstige Betriebskosten . . . 

” | 

1 

21 057 646 

21 828 870 

21 657 000 

e) Steuern und Abgaben .... 

4964 636 j 

4 863 121 

4884000 

f) verschiedene Ausgaben . . . 

» 

10 344 347 j 

10 866608 

10729000 

zusammen . 

£ 

72781854 

76 609 194 

76 392000 

die Reineinnahmen . 

£ 

i 

I 44 446077 

44939729 ■ 

43 499 000 


Die Eisenbahnen in Bosnien und der Herzegovina im Jahre 1907. 2 ) 

Über den Bestand der Betriebsmittel auf den bosnisch-herzegovini- 
sehen Staatsbahnen und ihre Vermehrung im letzten Jahrzehnt gibt fol¬ 
gende Zusammenstellung Aufschluß: 


Art der Fahrbetriebsmittel 

B 

[ 

! 1896 1 

e s t an d im 

Jahre 

1900 ^ 

] 

1905 

1906 

i 

1907 

Reibungslokomotiven.1 

| 67 

1 

94 j 

135 1 

145 

1 

1 151 

Kombinierte Reibungs- u. Zahnradlokomotiven 

1 15 

20 j 

27 1 

27 

27 

Personenwagen. 

| 179 

198 i 

254 

256 

296 

Gedeckte Güterwagen. 

j 370 

460 | 

660 i 

741 

835 

Offene Güterwagen. 

811 

1563 ; 

2 335 

| 2 487 

2751 


Der Zuwachs im Jahre 1907 beträgt hiernach 6 Lokomotiven, 40 Per¬ 
sonenwagen und 358 Güterwagen. 

l ) Vorläufige Ermittlungen. 

®) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1262, insbesondere wegen der 
Länge des Eisenbahnnetzes. Die nachstehenden Angaben sind dem allgemeinen 
Verwaltungsbericht für Bosnien und die Herzegovina entnommen. Die in dem 
nachträglich eingegangenen Bericht über die Ergebnisse der bosnisch-herze' 
govinischen Staatsbahnen mitgeteilten Zahlen weichen etwas von den hier an¬ 
geführten ab. 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1909. »44 
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Von der Gesamtlänge kommen 

auf die Staatsbahnen.Meilen 

yt „ Canada-Paciflcbahn. „ 

„ „ Grand Tranklinien. „ 

„ übrigen Linien. „ 


1904/1905 

1905/1906 

1906/1907 

1785 

1846 | 

1 719!) 

8299 j 

8506 

8 883 

j 3126 

3126 

3 559 

j 7 391 ; 

8040 

8291 


zusammen 


Meilen 


20 601 


22 452 


Außer den Eisenbahnen waren noch 815 Meilen elektrische Bahnen 
(gegen 814 Meilen im Jahr 1906) mit einem Anlagekapital von rund 
75 195 000 $ vorhanden, die sich auf 47 Unternehmungen verteilen. 

Das auf die Eisenbahnen verwendete Anlagekapital betrug am 
30. Juni 1907 rund 1 285 012 000 S. Die Hauptbetriebsergebnisse zeigt 
nachstehende Übersicht: ii = ■■■ — . — = ==== 


Gesamtnetz: 


Betriebslänge . 


Einnahmen. . . 
Betriebsausgaben 
Überschuß . 


„ Gütertonnen . 
Geleistete Zugmeilen . . . 
Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

Personenwagen . . . . 
Gepäck- und Postwagen 

Güterwagen. 

Unfälle: 

getötet . 

verletzt. 


1905/1906 


1906/1907 


Meil. 


21 

518 


22 

452 

77 


21 

353 


22 

452 

Doll. 

: 1 332 

498 

705 

1 285 

011 

610' 2 ) 

77 , 

| 125 

322 

865 

146 

738 

215 

77 

1 87 

129 

434 

103 

748 

677 

77 

38 

193 

431 

42 

989 

538 

Anz. 

27 

989 

782 

32 

137 

319 


i 57 

966 

713 

63 

866 

135 

77 j 

77 

1 72 

723 

482 

75 

1 

115 

765 

! 

Stück 

1 

1 

2 

931 


3 

504 

77 

j 

2 

477 


2 

903 

i 

” | 

1 

| 


842 



813 

77 

1 

i 

93 

151 | 

1 

! 


107 

301 

1 

onen 



361 



587 

77 

| 

1 

365 | 


1 

698 


*) Intercolonial und Prince Edward Island Railwav. Der Unterschied gegen 
1905/1906 ist im Jahrbuch nicht begründet. 

2 ) Der Unterschied gegen 1905/1906 ist im Jahrbuch nicht begründet. 
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Der Kläger beantragt: 

die Zurückweisung der Revision. 

Entscheidungsgründe: 

Nach § 1 des R.-H.-PÜ.-G. hafte, so führt das Berufungsurteil aus, 
der Betriebsuntemehmer einer Eisenbahn für den bei dem Betrieb durch 
Körperverletzung verursachten Schaden, sofern dieser nicht durch höhere 
Gewalt oder eigenes Verschulden des Verletzten entstanden sei. Der 
Unfall des Klägers sei bei dem Betrieb der Eisenbahn erfolgt, da der 
Zug schon wieder in Bewegung war, als der Kläger abstieg. Welche 
Haltezeit für den Zug auf der Station vorgesehen war und wie lange der 
Zug tatsächlich gehalten habe, bedürfe nicht weiterer Feststellung, da der 
Aufenthalt nach dem eigenen Vortrag des Beklagten weniger als eine 
Minute betragen und die Beweisaufnahme ergeben habe, daß die Haltezeit 
zu einem vorsichtigen und sichern Aussteigen nicht ausreichte, wie denn 
auch der Zeuge Sch., welcher sofort nach dem Halten des Zuges durch 
die nähere Ausgangstür abstieg, während der Kläger durch das Frauen- 
abteil zur anderen Ausgangstür ging, kaum noch den Boden erreichen 
konnte, ehe der Zug sich wieder in Bewegung setzte. 

Den Kläger treffe aber ein Mitverschulden an dem Unfall. Der Zug 
habe sich wieder in Bewegung gesetzt, als der Kläger die unterste Stufe 
des Trittbretts erreicht hatte; er sei dann von dem fahrenden Zug ab¬ 
gesprungen. Dieses Verhalten stelle ein Verschulden des Klägers dar, 
das bei Abwägung nach § 254 B. G. B. die Abweisung der Klage zu einem 
Viertel rechtfertige. 

Die Revision rügt Verletzung des § 1 R. H. Pfl. G., des § 254 B. G. B. 
und des § 286 Z. P. O. Gehe man auch von dem Sachverhalt aus, den 
das Berufungsgericht seiner Entscheidung zugrunde gelegt habe, so sei 
doch das eigene Verschulden des Klägers, das Abspringen vom fahrenden 
Eisenbahnzug, ein derart grobes, daß der Klageanspruch ganz abzu¬ 
weisen, jedenfalls auf einen geringen Bruchteil zu beschränken gewesen 
wäre. Der Sachverhalt sei aber auch nicht prozeßgerecht festgestellt, 
vielmehr seien wesentliche Beweisanträge des Beklagten unbeachtet ge¬ 
blieben. Es sei unter Beweis gestellt worden, daß für den Zug fahrplan¬ 
mäßig nur eine halbe Minute Aufenthalt vorgesehen gewesen, der Aufent¬ 
halt aber am Unfallstage auf fast eine Minute verlängert worden sei, eine 
Zeit, die vollständig ausgereicht habe, und ferner, daß der Zugführer 
nach Ausrufen des Stationsnamens erst in den Wagen hinein habe fragen 
müssen, ob niemand aussteigen wolle, ehe ein Aussteigen erfolgt sei. 
Der erstere Beweis sei aus ungenügenden Gründen abgelehnt, der andere 
überhaupt übergangen worden. 
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Die Revkmn war nicht für begründet zu erachten, 

Oii? öew-HMntriig* d.e"s> Beirut gte.» in tim- XierutYmgsinsrauz. deren»; 
Nichtiicrikiksiclitiginig die JJevigK»« rügt. waren als für die Enlselieidang 
der Sacije erlielhlici! nicht hu eimeMeri. _'!$**. Bejfcti^ung- der Dauer des 
Aufeutha|ts,d&? Zuge*, mit dem dei* Klager auf der Station K,-%am ‘'[X*,: 
Abend -de« OnfÄlist augelcommen war., ■&»tsfies^r; .Station, tatm 
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besondere für das Aussteigen aus einem sogenannten Durch¬ 
gangswagen, der nicht von jedem einzelnen Abteil aus unmittel¬ 
bar verlassen werden kann, eine besondere Betriebsgefahr, die 
bei der Beurteilung der Sachlage und der Abwägung eines 
eigenen mitwirkenden Verschuldens des Klägers an dem Un¬ 
fall gegenüber der Betriebsgefahr der Eisenbahn nicht außer 
Betracht gelassen werden kann. 

Ein eigenes Verschulden des Klägers ist auch vom Berufungsgericht 
angenommen worden. Ob ihm ein solches darin zur Last gelegt werden 
kann, daß er sich mit dem Verlassen des Wagens nicht genügend beeilte, 
muß zweifelhaft erscheinen; in dieser Beziehung ist nichts festgestellt 
und würde auch der Beweisantrag des Beklagten ein weiteres nicht er¬ 
geben, wie ausgeführt wurde. Aber jedenfalls hätte der Kläger Anstand 
nehmen müssen, von dem fahrenden Zuge abzuspringen. Was den vor¬ 
liegenden Fall von früheren, in denen der erkennende Senat bei ähn¬ 
licher Sachlage das Verschulden des Klägers höher bewertet hat, als es 
hier vom Berufungsgericht geschehen ist (Jur. Wochenschr. 1907 S. 740 
und Wameyer Erg. Bd. 1908 No. 18), jedoch unterscheidet, ist, daß der 
Kläger sich schon auf der untersten Stufe der Wagentreppe befand, als 
der Zug sich wieder in Bewegung setzte, so daß für ihn auch das Um¬ 
drehen und Wiederaufsteigen in den Zug von da aus während des Fahrens 
mit einer, wenn schon geringeren Gefahr begleitet war. Wenn unter 
diesen Umständen das Berufungsgericht die Verantwortung für die Folgen 
des Unfalls gemäß § 254 B. G. B. so verteilt hat, daß es dem Beklagten 
dreiviertel, dem Kläger nur einviertel des Schadens auferlegt hat, so war 
dagegen ein rechtliches Bedenken nicht zn erheben. 

Die Revision war daher als unbegründet zurückzuweisen. Dem 
Urteil des Berufungsgerichts war jedoch die von letzterem übersehene 
Zurückweisung der Sache an das Gericht erster Instanz gemäß § 538 Z. 3 
Z. P. 0. beizufügen. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 1. Februar 1909 in Sachen des 
Königlichen Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisen¬ 
bahndirektion in B., Beklagten und Revisionsklägers, wider den Kaufmann J. F. 
in B., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Haftung der Eisenbahn für Unfälle der Reisenden beim Öffnen einer Eisenbahnabteiltür. 

Tatbestand. 

Am 6. August 1906 wollte der Kläger mit einem Zuge, der fahrplan¬ 
mäßig l Uhr 11 Minuten nachmittags von der Station S. abgeht und dort 
nur ganz kurze Zeit hält, nach B. fahren. Er machte den Versuch, die 
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Tor Äfyifcitrj, nt da tu er Platz. nelun«»-. wollte. selbst »u. bi?t?e?f und 
äV/ritt hei.»einen iH;\mUm?t&eti, diü KlJukc der Wagentiir Jn die dazu er- 
fmdterUcbfe Stellung m hrutgeiii einen Urach &?$'■ rechten 8elilufsvlb-;W' 

Er fördei-t, A«f # I des HAftpidfduge^teei Vyra T. Juüi.'j£ 7 i b?^it ••, vy 

<f«in Itekisjrtcn Er-wu* dm- tT::tlurtsrstk .«>.-*1 v-a» x und de* Erwtrrlisr«M-iusfes,■ iien 


er bis.'.««r Bec ruMpxiag dc%jlM^^^.z^b.ren9• ®p|mbr, buhe, sowie für itie 
spätere Zeit enr- Ifcrtic we^ctiddtfe fader Vermiiirierontf seiner Erwerbs* 
fähigkeit- Beide VormsianzH. .htybe« den Anspruch für -dem Grande narb 
l-eceohugt erklär!. Tot,? dem Heki&ßre« ist gegen •i-e» Ihoufujjp'ur.teiT 
KevisitM? eti>i;idegt worden mir demAntrag, die iUn^e.dhzuwoise«. der 
iüüuec bnr Zurückweiditnü' .iw nevisiM»'« bi>,.fim»£b 

E u t * <■• U & i fl u n % v •> t a « d <. 

’ . Vbr« der HeVi^;iß .dh‘ 

Öffnune d*?v- Wagontümt. die .Hit' Üm ifctitn'spwinue'n erMgr, um tW 
Beiseuvierj das Aus- ahet Eiustetgetv m ermZylirimn ein unter £ ! d»> 
•tiftftpft febt&c?$etzes tollender iBeuieb*voi ^nnre im: 0 meint ttber.. daü *'n« 
vorljegc.rtdbn Fntle zwischen diesem Vnj'g.-utff nnd den? tsrifiiU den der 
3D.ÄgÜr erlitten bat, kein tmdmhiibhcr Znsarnfoeointti^ im Rechusifin l<w 



Aüä nu-lii HufgeklArren'.Ursachen di«? ('HTmine «leb? guvyz leieiit ffewese» 

«.ei;. Es steile aber jeeun' tv?t, daß-bei den Ao)urettgtu:*>-<?r> des Kbit;er?. 

.0p K.Hr?ib. d.ec ; Vi?!r^hii£<Jv»)rtri^«uin^ in die tiöhii&e. SieiJnj% .‘m e.bring&V 
sein Schlüsselbein deshalb gebrochen- sei, weil die Kobvhm» sieh in krank¬ 
haftem Xnstand befunden ft»wen ..'und/ •infolgedessen abnorm brüchig £•.- 
weben .«eien Es lm.be auch bei is-eriie.1i§tet«tisr der Eile die bei djaff 
.-EiiteUMgei» m ? i'iiter Station rmt kam*?'- JlaUvzeit notig Sei.;' nieuifrtul v.?r 
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die Wagen bei der Fahrt erleiden, von selbst bewegen würden. Es ist 
deshalb erfahrungsgemäß wenigstens für Personen, die darin keine be¬ 
sondere Übung haben, eine nicht unerhebliche Kraftanstrengung nötig, um 
die Klinke einer Wagentür in die zu deren Öffnung erforderliche Stellung 
zu bringen. Erhöht wird die Schwierigkeit noch auf Stationen, die keine 
höheren Bahnsteige haben, durch die Höhe, in der sich die Verschlußvor¬ 
richtungen über dem Erdboden befinden. Es ist daher eine keineswegs 
besonders fernliegende Möglichkeit, daß sich jemand bei dem Versuch, eine 
solche Klinke zu bewegen, eine Verletzung zuzieht, insbesondere eine Ver¬ 
stauchung des Handgelenks; aber auch ein Knochenbruch ist, wie das Gut¬ 
achten des Professors Dr. G., dem die Vorinstanz folgt, ergibt, bei solchem 
Versuch möglich, wenn die Knochen der dabei in Tätigkeit kommenden 
Körperteile nicht das gewöhnliche Maß von Widerstandsfähigkeit haben. 

Nun überläßt der Beklagte, wie nicht streitig ist, im Interesse der 
Beschleunigung des Bahnbetriebs wenigstens auf Nebenstationen, um 
dort den Aufenthalt der Züge möglichst abkürzen zu können, es den Rei¬ 
senden, selbst die Türen der Abteile, in die sie steigen wollen, zu öffnen, 
in der Weise, daß diese zwar auf Verlangen der Reisenden durch Bahn¬ 
bedienstete geöffnet werden, es aber geduldet und auch erwartet wird, 
daß die Reisenden in der Mehrzahl solche Hilfe nicht in Anspruch nehmen. 
Es beruht daher auf den dem Bahnbetrieb eigenen Einrichtungen, wenn 
ein Reisender eine solche Öffnung unternimmt und dabei eine Körper¬ 
verletzung erleidet. Wenn der Betriebsunternehmer für die Folgen einer 
solchen Verletzung haftbar gemacht wird, so handelt es sich nicht darum, 
daß ihm wegen dieser Einrichtungen ein Verschulden beigemessen wird, 
er hat vielmehr, obwohl diese Einrichtungen zweckmäßig und notwendig 
sein mögen, den durch sie veranlaßten Schaden zu tragen, weil er nach 
§ 1 des Haftpflichtgesetzes, von den dort vorgesehenen, hier nicht in 
Betracht kommenden Ausnahmen abgesehen, grundsätzlich für den Schaden 
aufzukommen hat, der entsteht, wenn bei dem Betrieb einer Eisenbahn 
ein Mensch getötet oder körperlich verletzt wird. 

Daß der ursächliche Zusammenhang, der hiernach zwischen dem 
Bahnbetrieb und dem Unfall des Klägers besteht, nicht schon dadurch 
ausgeschlossen wird, daß die in Betracht kommenden Knochen des Klägers 
infolge einer Krankheit ungewöhnlich brüchig waren, ist von der Vor¬ 
instanz zutreffend angenommen worden, sie hat auch in einwandfreier 
Weise auf die Folgen hingewiesen, die allein sich daraus zugunsten des 
Beklagten bei der Feststellung des dem Kläger zuzubilligenden Schadens¬ 
ersatzes ergeben können. 

Hiernach mußte die Revision zurückgewiesen werden. 
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Dänemark. Gesetz, betr. den Plan einer festen Eisenbahnverbindung 
zwischen Masnedö und Falster. 

(Nach einem Bericht des Kaiserlich deutschen Generalkonsuls in 
Kopenhagen vom 19. Juli 1909.) 

§ 1 . 

Der Minister für öffentliche Arbeiten wird ermächtigt, einen Betrag bis zu 
100000 Kronen aus Staatsmitteln zu verwenden, um nähere Untersuchungen und 
Vorarbeiten, betreffend eine feste Verbindung zwischen Masnedö und Falster, 
anzustellen. Die Untersuchungen sollen sowohl eine Linie westlich von Kalven 
nach Orehoved, als auch eine Linie von Masnedö nach einem Punkt westlich 
von Gaabense, und in Verbindung damit die Frage umfassen, wie die durch 
eine Brücke für die Schiffahrt entstehenden Nachteile am besten verhindert wer¬ 
den können. Die Untersuchungen sollen ferner den Plan einer Verbindung Köge— 
Möen—Nyköbing auf Falster und einer Verbindung zwischen Masnedö und Falster 
durch einen Tunnel umfassen. Das Ministerium kann Unternehmungsfinnen 
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gesWtten. tjBn UnlerHuelmögen bei^wohpen und Angebote jainzureielien für die • 
-Ä«#fShrut»g der von den Stantsbahnen 'aaflgearbeiteten Projekte oder von l’r.i 
iekten» die v,»n der V«rwa selbst auagearbeuet sind 
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Das RfgebD.i* der vorgeDommeuen L : nu*T*uvhniige.ti und die an! Grand d« 

»eiben «usgenritßitorsu E.inzt*l|<län« sind dem Reichstag '«ei Beginn der reg-! 
iiiitßige« Tagung IjKKi/liiif' Vöriiiiegtrn 
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' •’ * • ’ \ tl $ } , > 
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Rußland. Gesetz, betr. die Abänderung und Ergänzung der Art. 54, 
55, 57, 78, 80, 86 und 90 des Allgemeinen Russischen Eisenbahn¬ 
gesetzes. 1 ) 

Von dem Reichsrat und der Reichsduma gutgeheißen und 
Allerhöchst am 11. April 1909 bestätigt. 

(Abgedvuckt in der Sammlung der Gesetze und Verfügungen der 
StaatsregieruDg vom 22. April 1909 No. 68.) 

I. Den Artikeln 54, 55, 67, 78, 80, 86 und 90 des Allgemeinen Russischen 
Eisenbahngesetzes (Swod Sakonow, Bd. XU, Teil I, Ausgabe vom Jahre 1906) ist 
folgende Fassung zu geben: 

Art. 5 4. Jede zur Beförderung gelangende Sendung muß von einem Fracht¬ 
brief begleitet sein. Der Frachtbrief sowie das Frachtbriefduplikat (Art. 62) dienen 
als Beweisurkunde für die gegenseitigen Rechte und Pflichten der am Beforde¬ 
rungsvertrag beteiligten Parteien. 

Art. 6 5. Die Sendung kann entweder auf den Nameu einer bestimmten 
Person oder auf den Inhaber des Frachtbriefduplikats abgefertigt werden. 

Art. 5 7. Der Frachtbrief muß folgende Angaben enthalten: 

1. den Zeitpunkt (Jahr, Monat und Tag), an dem der Frachtbrief der Ver¬ 
sandstation vorgewiesen ist; 

2. die Versandbahn und die Versandstation; 

3. die Empfangsbahn und die Empfangsstation; 

4. den Vor- und Familiennamen des Empfängers, oder aber den Ver¬ 
merk, daß die Sendung an den Inhaber des Frachtbriefduplikats adres¬ 
siert ist. Falls der Versender wünscht, daß bei einem auf den Namen 
lautenden Frachtbrief der Empfänger, bei einem auf den Inhaber 
lautenden Frachtbrief aber eine von dem Versender zu bezeichnende 
Person von dem Zeitpunkt der Ankunft der Sendung benachrichtigt 
(Art. 80) werden soll, so ist der Versender in beiden Fällen verpflichtet, 
im Frachtbrief sowohl die genaue Adresse anzugeben, an welche die 
Benachrichtigung zu erfolgen hat, als auch die Art und Weise, wie diese 
Benachrichtigung stattfinden soll; 

5. die Bezeichnung der Ware, wie im geltenden Tarif angegeben, die Stück¬ 
zahl und das Gewicht der Sendung oder Angaben, die dies ersetzen, 
ferner die Zeichen (Marken) oder Nummern der einzelnen Stücke in 
den Fällen, wo diese auf dem Gute selbst angebracht sind, sowie 
die Art und den Zustand der Verpackung (Art. 63); fehlt im geltenden 
Eisenbahntarif die Benennung der betreffenden Ware, so ist der Ver¬ 
sender verpflichtet, sie in dem Frachtbrief unter der Benennung anzu¬ 
geben, unter der sie im Handel oder im täglichen Leben bekannt ist; 

6. den vom Versender angegebenen Wert der Sendung, falls eine solche 
Angabe erfolgt war (Art 108); Gewicht und Wert der Sendung können 
im Frachtbrief auf Wunsch des Versenders nicht nur für die ganze 
Sendung, sondern auch für jedes Stück besonders angegeben werden; 

7. die Angabe, ob die Sendung als Eil- oder Frachtgut befördert werden 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1885 S. 643 ff. 
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«nli inxi ut, nie ?()'■ iaivorzügliche}} Abfertigung oder zur ßtdbriieruus 
inlt f df^Kgi^^r Kintagftruij^ angbaoolinett tvijrdtm (Art. $>V 
a. die genau«« »ntuvämm& der Begleitpapiere, die für di& Zoikbfertigiiii^ 

oder pach dftpSteuer--ftnri Poli 2 eivarsß{)ijliteä $irforderljeb .!(hiil?o- 

wie i'idifh äwf *»Vtortfth des Versenders • dftj.Benennung’ 
dieser Pör^aiUUteri tmd VöfscbvrnßU ' •' 

1». die Angabe de« Versumiers, daß »r das ganze l-WM^uf oder emo?, Teil 
betrii Vepsiaoil Äti be>adflefi^ wiiüeoht (Äft, d?) f ebenda dfe Äbgaft> des vor, 
der ^ers&ndeiatmti tstk*bmv,n ^faebtgeldlietr&gs: "J '-[- : J ■ 

10. die .Aufrechnung der ?on di>»r Kisör.ihAbneVt VUi jit-.-ltmute des Wareii* 

■ e4^ntüme?s ^wio:bteh Ä./Slageu Art, 7i)) v 
II- die Abgabe der auf •Ur-Senduitg ruhenden Nachnahmr, falls oini* soiüSf 
auttrkgt worden t»t ■Art.-•?*). »il Angabe der Nmonmr des rtusjMbärtrihrtt« 
Xacimah)n.e»di'{H»s; m»] ? ferner die Angabe ob die Zahlung an riör 

: . feostitB-Äte' - deh-; Inhaber des Naefmalnnesdiwüs 

zu erfolgen' tmt: 

12, die Vorschrift des MTeg6s, *iif; dein, das G«t W hefdfdvn M 
bilA sum Best')minujigattrF de. Sendung .oehrre-o E.ijoiiiu.imwege fuhren: 
i.-ilis jedoch der Befördern iw,! Wßg nicht angegeben j* t , \>t dit ßsim v.u • 
jdliehb-t, die Seiuiuflg itlif ilriji W-uge zu befördern, auf dern sich *!»«> 

(■..acht zuzüglich aller Ne.iu-ujgebüiirtn um medrigsujii stell»., 

i.j. den i er- aridFAriiilii.-nttanit-a d**s Vorsifäicirirs, die:rjdreh Sei«*' c».>schrk-feeoß 
W ^'druckte Üntw^hHft toter durch 6«ia«at fttdbegtewbigt sein 
wä>:8iiü, sftMrie öftrer nie. Angabe seiner Volten Ad.e^o; 

14 die Angabe 4M Versenderx ober drei Zustand de. Verprdc.u.g <Ätk.Wh 
b.s. (Ud Angabe, ob dos Ver.xriad&r jfiir dir» Kichtigk-eit dos vor» ihm ia» Ftarh& 

iiine'Fitui'gftg^-be.flen GfecciebM der Stertdang die YerrtntwarEm^überu'nsinF 

Ebe Allgemeingut 'Uiuhwitliclte Form des Frachtbriefs für ails oder fir 
.-inzdne Verkehre, wird vom .Minister der VurkehrtanstaUfen testete«^' die Auf 
. nahm« von Angaben und Frldbrun-ren in den PrhelitbriK ö>wte die !telfijg.i«R 
von Vftwfcv zam Frachtbrief di* »fas Öosett uicbt vwrsjrlii. 

des Ministers gestauet. 

Ifero Ivjfvsj 1 !! tüf F.iHenbrtbnangejegooheltcu ist, es . iulhoiingectetU, in 
Aosiilhf ‘.sftf!, doe; > '.o .i"h'-iet'-n .irii.krSs für dio. Fisenhahiufn sowie für driite 
l<, ; rx.H i e., i.<-v:io..i,ie ullgeueo!) \ eroindli'. Im’ Hegel,, über die Jtermteuüg •!«< 

F: -e-lsrhr • «,-.ei -e . FVa< hfbfhd'lupiikats ausaiiurbtiUeu. .. 

A j.i-r k r, üg.. H .-ii-ti PiiUou, i«j denen e» .mit •Sctiwic.rigkoitöii verbuodon 
im, eie s, ' | "i |ll, ! --, o .st.; v, *m Vi iM-iidj') ö,i..r v t i,i Ver.sainlstäuori in dso . 

r.nieblbr.iM~o u-r^egi-be.eu. i' ortzorebaffen. £# den. FJipf 

.der .7'U.ie - uei <lyü < der t *tiva{ek(><.it.aiiH<<t» gtvsuttet. m)tniMidUar , ‘ 

’t.-fbi.e.H.v-m 5„»f !,■£;■■>, ,.,,i; ,J. >t';,düf;goo auf dort kürr-Cften 

^•^'sArb'hkeli ocfd/ibvit k-yr'di^ -Vvo ^olciif» mvglteb erscheint, Bn jeder dor- 
arivrer fall : A ::eo,el. der Ver»v«!t, m g der Hekh«*l*ettbuhri$ 

rntd '0 i<-'..i. e.u Z(1 |; ril!ÄSÖ . b|o4iÄ 

wifd ■<"' -'-btid, de., Versender /,n ^Ahk«dfrhaU 

hat Ifu]m* fiel:"hur -dm« itit ,:Frachtbrief Aftgegeb^i'u 

f;.-r-,„-d.'ru..'■ -o aUen Fallen, ■„ d^n der V.-rUM ub-r 

Go gh v. 
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Umwegsstrecken geleitet wird, ist das Publikum durch Bekanntmachung im 
„Sbornik Tarifow“ der russischen Eisenbahnen in Kenntnis zu setzen. Es sind 
hier die Zeitpunkte für die Eröffnung und die Schließung des Verkehrs auf 
diesen Umwegsstrecken anzugeben. 

Art. 7 8. Das Verfügungsrecht über die Sendung, nach Aushändigung des 
Frachtbriefduplikats, hat, unabhängig davon, ob die Sendung mit einer Nach¬ 
nahme belastet ist oder nicht: 

1. bei auf den Namen lautenden Frachtbriefen — der Versender oder der 
Empfänger der Sendung und zwar derjenige, der das Frachtbriefduplikat 
vorweist, und 

2. bei auf den Inhaber lautenden Frachtbriefen — der Inhaber des Fracht¬ 
briefduplikats. 

Das Verfügungsreeht des Versenders über die Sendung bei auf den Namen 
lautenden Frachtbriefen hört, auch wenn er ein Frachtbriefduplikat besitzt, mit 
dem Augenblick auf, in dem der Frachtbrief dem Adressaten auf der Empfangs¬ 
station ausgehändigt ist. 

Art. 8 0. Falls in den Frachtbriefen, und zwar sowohl bei den auf den 
Namen, als auch bei den auf den Inhaber des Duplikats lautenden, die Adresse 
und die Art und Weise der Übersendung der Benachrichtigung von der Ankunft 
der Sendung (Art. 67, Punkt 4) angegeben sind, ist die Empfangsstation verpflichtet, 
die Benachrichtigung am Tage der Ankunft der Sendung zu übersenden, jeden¬ 
falls aber nicht später als bis 12 Uhr mittags des folgenden Tages, auch wenn 
die Sendung vor Ablauf der Lieferfrist eingetroffen sein sollte. Diese Benach¬ 
richtigungen oder Anzeigen werden auf Blanketts eines bestimmten, vom Minister 
der Verkehrsanstalten festgesetzten Musters übersandt. In den Anzeigen bei auf 
den Namen lautenden Frachtbriefen muß unabängig von den in den Benach¬ 
richtigungsvordrucken geforderten Angaben auch noch der Betrag angegeben 
werden, den die Bahn für die angekommene Sendung zu erhalten hat. Dieser 
Betrag ist auch für den Fall anzugeben, wenn er nur annähernd feststeht und 
erst noch endgültig von der Kontrolle festgestellt werden muß. Unabhängig von 
den Kosten für die Übersendung der Benachrichtigungen wird von den Bahnen 
für die Ausfertigung dieser Benachrichtigungen (Anzeigen) vom Empfänger der 
Sendung noch eine besondere, von den Tarifinstitutionen festzusetzende Zahlung 
erhoben. Falls durch die Schuld der Eisenbahn die Benachrichtigung über die 
Ankunft der Sendung innerhalb der oben angegebenen Frist nicht erfolgt ist, so 
geht die Bahn des Rechts verlustig, für die von ihr verabsäumten Tage die in 
den Art. 81 2 und 81 3 (Gesetzsammlung vom Jahre 1908, Art. 1046) vorgesehene 
Lagergebühr für die Sendung zu erheben. Falls dagegen die Empfangsstation 
aus irgend welchen Gründen den Auftrag, den Empfänger vom Eingang der 
Sendung zu benachrichtigen, nicht ausführen kann, so setzt sie hiervon den Ver¬ 
sender durch die Versandstation in Kenntnis. In diesem Falle hat die Empfangs¬ 
station für die Nichterfüllung des Auftrags keine Verantwortung zu tragen. 

Einen Nachweis über die stattgehabte Benachrichtigung kann der Eigen¬ 
tümer der Sendung von der Bahn nur dann verlangen, wenn bei der von ihm 
vorgeschriebenen Art der Benachrichtigung die Möglichkeit gegeben ist, eine 
Quittung oder eine andere Urkunde zu erlangen. 

Anmerkung. Den Empfängern bei auf den Namen lautenden Frachtbriefen 
*8t es anheimgestellt, der Empfangsstation anzugeben, unter welcher Adresse und 
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irt welcher An ftuüm die Ödaatirrte^r0|tö0g^fi über die Askijtöff dto ^ödgfigflM, 
iiife auf Ihren Name.« vJog#Mssii 3Wv-^p^|lg?B> buE Die EuipfflögssfaHtinhoi iu : 
diesem Palle den Auftrag; ajwäi^ffceu, »Uch .vrdaff «tf mij! der /vom-ÄprsendSt in* 
Frachtbrief gemachten Amv.ibf »rieht« iibemiasdromeo seilte. 

Art* wb. Dio EkeubahrV Ist verpötebtes; die Sendung auf der:fcwjpf«ig*' 
Station iu den fit* die Station festgesetzten Dieusistuaüeu (Art. 43) t»ftn*r*agü<-b- 
nach Einrichtung aller .-»mvuhL den . Eisenhahnuu, als auch anderen UfUt'rueii 
muogeo und Institutionen für die ßeiT-rdimrug: der betreSfendcu Seiiiiii*!!' ta* 
knrnineaden Zahlungen und <*«s'biihf«fi& äüszuUe/ern- Die Sendungwird -»'Mg*-. 
liefert: 1. bei einem aüf den Nanu^i {nutenden jj'Vachtbrief —- derjenigen PfcRSii 
auf deren Namon eie adressiert ist (Airt; ß'7>, Punkt 4); »nbaJ<i die Feaewllii«^ #-t 
Persüiiiivbk« it des Empfängers eriplgt i.<t. Art üü’ 1 : -2. bei auf.den 

luhs.b«Vr hütenden Frachtbrief - dein Vorzeignri^ f rH.e.I• t 1 • rivfJat»li ku t«. Gfciult- 
zeitig mit der Sendung wird dtun KtnpfSngei' »n beiden Pitlläp der Original’ 
Frachtbrief Äusgehiindigt, .näftliöiüö die vfim ETpp/jirtgbr ■'erhobenen Betrüg» Äs. 
pf,ielui»rief vermerkt worden * iud. Das auf den AnbabÄr .-in»{^stellte PratbibtH-i 
dujdikat wird rfbrn jKmpiftnger ';dig»bt»iii»iV>ri. Über den Empfang einer Sendung, 



i'3m;pniui*e!t 

kehrsatistiiiteii festgesetzt■, wdiffi . über diG. gejpiateieu, Zablutignu -sowie H»bei* $ß 
Ivinpfang eine. Sendung- dir mit einem auf den Inhaber lau'ü'mief. fY»did>urs 
ein gegangen ist, vjdUtiert dagegen der Em,l>fÄngpi auf dem ;>Va ; ciiif)ri*f<Jui4ikah 
'Hierbei inuli ' angegeben' würden du- Hnüe de- entnclsubet- fJiMrngK ob «kr 
Empfänger rljfc Swiiigng fliV. »ich «eUigt ririipiaiagi, «ilv er ti|^/^Äbliwlg fto tob 
persönlich U'irtet .udi-t" m. .er die.*:«- im Auftrag tte* AVamioigeotiiinew tut; » 
weichem- Falle erden Vamen des ' letzt»--mi uuatige'uen lud. Alk- diwe Angalirn 
werden vnn deristatUnn auf dem dem Empfänger kuskuiiktHiigendiöttFrsrliiNi«! 
«ei'cöv-rkr-. ’ •; \ V i ' 1 v„. . • • .. . 

V/ÄOfC itHi Sendungen, »üe njiierhalb vnjrsoTagethGgpreijbtiet vom fliigu.Ihrer 
Ankunft. un.bt iu Empfang. genorntnen worden siud. gelten als nicht nV/efor-kft 
Kaib Ablauf die-cr Fnsi, i&t der V'«.|>«.’itd<':r über tfje XtehtÜbbähmo der Smdftaf. 
«Msvc-migiidi *u benmehnv liueen und m der OnliHmii j...;veriMmwMitKKe.»wiig iwln^ 
jy tle.r 3 f,p!tntig der vrttiei«'« StadtbAUptumn usuimfi •euHindige ;ßttkatt*^ 

«ntefmiig m <;.t)ns*i:n l»< r« 'plpef 

W/f einen m.if d«-n N'.u.«?-n irttitemieu: fruciiiiirief brfürdert worden ist sndU *ifu 
Yvrfdv'uhg^rmdd. ui-r djje. Sediinng geinttß Art. «s.d'u-.ees Ciswetze« uiir aa. iiacfiAs» 

vorgeh^t wordun ist, .''■'GG'A'ivfGGG.'; 

1-e-.iv Vdvf-eiidei- i:-U}bf. löli^EkUge'to.miriUUatt •Sendütig« üfe Mif nm*n «id dto 

ir.u dnu inuteiuien i rdekürnef befördert ,«i, srekf irdueb das Verfiigungsrwht 

’.iüif-r. «Hb 6totd>».ng- j*n«.h-nhm- ise-l.riuguivu. d«-s (»ujdik^t» *tr. Der Eisenbahn, d.<- 
• QvHifipfegft HiijticlAitof« elövr- ütbU-itpu Sendung ausgsfdbr 1 tob 



im £lf<i*ftoigastation die Verfügung i_ 

\\ rvend.-rs itde-uiA >i«r u». I>« ribgciVnvlnt trn .- i-.xiur.g- ertiiiU bat, d. b- i^vor di* 
Ainili'dvrui.e der Seminn^ an «inr v*»n dem Y'.'ireiidei l>r-x«-Mmole i'crseo. o4er 
b»«y»M' die RurM-'-nbrtug •der uiebi abgcrnrdei n»n S<-udnng an die Versabd^t*Uto 
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oder an irgend eine andere Station innerhalb der Grenzen des ursprünglichen 
Beförderungsvertrags (Art. 78 1 ) erfolgt ist, wird die Sendung von der Station 
dem Vorzeiger des Duplikats aulgeliefert und hiervon der Versender in Kenntnis 
gesetzt. Ebenso wird mit Sendungen verfahren, die auf einen auf den Namen 
lautenden Frachtbrief befördert und im Laufe von 30 Tagen, gerechnet vom Tage 
der Ankunft, nicht abgenommen worden sind. In diesem Fall wird die Sendung 
dem im Frachtbrief bezeichneten Empfänger ausgeliefert, falls er sich zum 
Empfang meidet, bevor die Station die Verfügung des über die nicht recht¬ 
zeitige Abnahme der Sendung benachrichtigten Versenders erfüllt hat. — 


II. Das allgemeine russische Eisenbahngesetz ist durch folgende Artikel 
zu ergänzen: 

Art. 78 l . Die Person, der das Verfügungsrecht über die Sendung zusteht, 
kann durch die Versandstation bestimmen, daß die Sendung: 1. auf der Versand¬ 
station zurückgegeben wird, und zwar unabhängig davon, ob die Sendung schon 
abgefertigt worden ist oder nicht, 2. auf einer Zwischenstation ausgeliefert wird 
und 3. nicht der Person ausgeliefert wird, die im Frachtbrief angegeben ist. Die 
Bahn ist nicht berechtigt, die Erfüllung der Verfügungen der Person, der das 
Verfügungsrecht über die Sendung zusteht, zu verweigern, oder diese zu ändern 
oder zu verzögern, bei Gefahr der Verantwortlichkeit für etwaige Verluste. Es 
sei denn, daß sie den Beweis liefert, daß es ihr ohne Störung des regelmäßigen 
Verkehrs oder aus anderen triftigen Gründen unmöglich war, die Verfügung zu 
erfüllen. — 

Art. 78 2 . Die im Art. 78 1 bezeichneten Verfügungen der Person, der das 
Verfügungsrecht über die Sendung zusteht, müssen der Versandstation schriftlich 
unter Beifügung des Frachtbriefduplikats zugehen; letzteres wird von der Ver¬ 
sandstation nach Erteilung einer Quittung so lange zurückbehalten, bis von der 
in Frage kommenden Station (Art. 78 1 Punkt 2 und 3) eine Benachrichtigung 
über die stattgehabte Erfüllung der Verfügung und über die demgemäß er¬ 
folgte Änderung im Frachtbrief eingetroffen ist, oder daß die getroffene Ver¬ 
fügung nicht erfüllt werden kann. Nach Eintreffen der Benachrichtigung macht 
die Versandstation einen entsprechenden Vermerk auf dem Frachtbriefduplikat 
und gibt es dem Antragsteller zurück, nachdem ihm die früher ausgehändigte 
Quittung abgenommen worden ist. Bei mit Nachnahme belasteten Sendungen 
darf die Versandstation außer dem Frachtbriefduplikat keine Bescheinigungen 
über die Nachnahme oder über die Entrichtung dieser Zahlungen fordern, und 
letztere werden entweder an die Versandstation überwiesen (Punkt 1 des Art. 78 1 )» 
oder auf allgemeiner Grundlage bei der Auslieferung der Sendung (Punkt 2 und 3 
desselben Artikels) erhoben. — 

Art. 78 3 . Die Eisenbahn hat einen Ersatzanspruch auf Erstattung der 
Auslagen, die ihr infolge der Erfüllung der erwähnten Forderungen (Art. 78 l ) 
erwachsen sind, es sei denn, daß diese Forderungen durch die Schuld der 
Bahn selbst hervorgerufen sind. Falls jedoch eine Rücksendung der Sendung, 
öei es nach der Versandstation selbsr, sei es nach irgend einer Zwischen¬ 
station (Art. 78 \ Punkt 1 und 2) verlangt wird, so hat die Bahn das Recht, vor 
der Rücksendung der Sendung die Vorausbezahlung aller ihr zustehenden Ge¬ 
bühren für die ursprüngliche Beförderung zu fordern. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. ^5 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


1 





1318 


KvrhtHprecbung ujul ßest-tegebung. 


jtJarttftffcitüg AusfülmiogsljeÄtirnmiiägeM ssu d«i Artiknlo 70—70* worden 
vom Minister äfet Vürliohrsaosiaftor nu^goarbeitot werden. 

Art 0ß' Falls die PersönlitiJilt'üli desEltopffiiiig'tJi's eiftj^rSourfmtg.dfe)»!/ 
einen nur deu Namen lautenden. Ftavhl-brjef befördert ist* döre Station»''.»fMe-o*'! 
imiit bok turnt int, so kann sich der Empfänger legitiime.reo dmeb Variago: 

b du« Frftclit.brtfe.f*iu|jlikatj «n«»mt»nn mit de* BbnsGbwhtigiiog i.Viwl#) 
über die Ankunft der Sendung; 

% $«4 nie* IVsssyt, und 

eie 

der (ifj* 
siaeitksciieu 

: '■'■ und KniiuiiiKmiiH&ticqiiöü, fi5i!i?r iiotarielU 1 *. Xengtiis .oder oiTdlH'h Sr'Ugiib 

i.y»'ja.^Co^f-d^rti. F*f*iJO' oder FKruia. 

Die in Paukt I und $ :byk<didi»t'fe:n V r'kmsder»- worden bei Aasli«ter«iB>t 
der Seüduhg ^'lein V^yu'li^ögorv FaU*.zttm Empfang dbr Sendung 

diA auf iei»öu auf den Namw» i»«feüdtyt Frachtbrief 'bWnfdnrf ist, iifclrt. 4>tf 




des AU res 


Uiud Falts Ktv(pfdoger son/^iutll : jin'gt''tt, dib,«uf «jiaeii atiCf. den Namen Sautemk'« 
FtoGMUridf bURirdect <dd4 r wUbtrefeeu, daii dfe attf FhtiSi Namen uißtrs^P^ 

Ögtffbüpgflt üti'ftd .'•»WMdigtUi IfovfdlmagUtigtJSo aöggßiitiitert werdntt, bäte« cif 

darill »er der Empfangs« idtitu. eine .&*:.Wi fl licht Anzeige *u mache«, -wobei Hu« 
Uniexeehrifi vorsehnftsmftijig tygjjliinbiß) --»m iitutt Derartig* Anzeigen *i»d 
bis xu Ihrer UiigiiI iigkei Rerklärn»tg durch du- Empfänger liir die Bahne.«» ver¬ 
bindlich. '•AUsffth'riMlgabe'SiTimMHUigen zu dU:'e;n AttficAb werden vom lv:>n#':i ! m 
Eike.obarniaügeiejfdiiJioiU,*« erltttsseu wordöri, 

. ÄH $>»* Ist am auf den idbaber bmtbßibsis Fr^ftibrfefdirpliiuif ^erliUSB 
.jegtiftgt?«. ' *P tiilih der Vf-rtiurur. urr. diu. -Solid Mag in fßtdphutg nerimea. in 
KiiiißUb, : 4# iimjifangsstatjdfl hier wn .iVjücejijo diu fHögiie&V* auhtolir- 

Hebe .Angiibou Über- den Inlüur de« DoH iw.t- und tifay das Bricht ik* Am r »U 
-..- «U'livtw »uf djfc Seuduiig ^Airmitna »iidß. .Di»; AiiUi-rHuhrift des A.fUragste,^ 
juiiii, falls* •dlff/Bahc' v«dafig% v : hpii;. Mit.«io® 

Antrag lat da$ <d-foidbiii.c'bu ib-rid bibaswklühfii"~ iu^i dfcsw- 'Ä r ersotid«t v«8 


rUni ÄbhaiideuknWtfjteu des Fniebtbriebe Xuefithii/t iM gebe,»;. i\ud ferner u» 
du*» i-'ü'i'Pingrc, c.i't".ru or nn fWiubrie? fjCjK'kdmtl ;<i u«;i er eine Bt-nacUrK'ti- 
:. t t>iJ((gStbbV,'-j.i«'!; ÄtikiJQjt dcA Vitttoa -erUfdi#» «»ttß*. idbrvufi in Itennfftis /V setaea 




BnoaCbrirtUig^f 

dtnug bl tu t'W 
gu riiÄfhsäi. ,,<!f ■ 


Go gle 


JNIVEF 


Origirial frorn 

IY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1319 


die Benachrichtigung über die Ankunft der Sendung zu übersenden wäre, falls 
eine solche Person im Frachtbrief angegeben ist Gleichzeitig hängt die Station 
an der hierzu bestimmten Stelle’ eine Bekanntmachung aus, die folgendes ent¬ 
halten muß: das Datum, an dem die Bekanntmachung ausgehängt worden ist, 
ferner die in der Anzeige enthaltenen Angaben und den Zeitpunkt, nach dessen 
Ablauf die Sendung gemäß der Anzeige ausgeliefert werden wird. Die Bekannt¬ 
machung muß bis zu dem für die Auslieferung der Sendung festgesetzten Zeit¬ 
punkt aushängen. Eine ebensolche und in derselben Ordnung gemachte Be¬ 
kanntmachung muß auch auf der Versandstation ausgehängt werden. Nach Ab¬ 
lauf von 10 Tagen, gerechnet vom Tage des Aushangs der Bekanntmachung 
auf der Empfangsstation, wird die Sendung dem Antrag gemäß ausgeliefert, 
falls nicht eins der im Art. 86 4 aufgeführten Hindernisse vorliegt und falls nicht 
seit dem Tage der Ankunft der Sendung weniger als 30 Tage verflossen sind. 
Wird das Frachtbriefduplikat nach Auslieferung der Sendung vorgelegt, so ist es 
ungültig und wird von der Station zurückbehalten. 

Über den Vorgang nimmt die Gendarmerie ein Protokoll auf, von dem eine 
Abschrift dem Vorzeiger des Frachtbriefduplikats ausgehändigt wird. 

Art. 86 s . Die im Alt. 84 dieses Gesetzes bezeichneten Güter können auch 
vor Ablauf des oben erwähnten (Art. 86 2 ) Zeitraums ausgeliefert werden, jedoch 
nicht vor dem Tage, an dem sie nach den hierfür festgesetzten besonderen 
Regeln hätten verkauft werden können. Der Empfänger muß jedoch ein Pfand 
hinterlegen, dessen Höhe nach einer festgesetzten Ordnung bemessen ist. Dieses 
Pfand wird dem Empfänger nach Ablauf des im Art. 86 2 angegebenen Zeitraums 
zurückgegeben. 

Anmerkung. Die Höhe des in diesem Artikel erwähnten Pfandes wird 
auf Grund der vom Ministerium der Verkehrsanstalten zu erlassenden Regeln 
bestimmt. 

Art. 86 4 . Als Hindernis für die Auslieferung einer Sendung, nachdem eine 
Anzeige über den Verlust des Duplikats gemacht worden, ist anzusehen: 

1. die Vorlage des Duplikats, das als verloren angemeldet ist, und 

2. die Einreichung einer Anzeige durch eine andere Person über den Ver¬ 
lust des Duplikats, das bereits vorher als verloren angemeldet ist 

Im ersten Falle wird die Sendung dem Vorzeiger des Duplikats ausgeliefert, 
ohne 'daß die Bahn den Anspruch des Vorzeigers auf die Sendung irgendwie 
nachprüft oder für diese Auslieferung eine Verantwortung übernimmt. Es wird 
nur verlangt, daß der Vorzeiger dem Stationsvorsteher eine Erklärung über die 
erfolgte Auslieferung der Sendung einreicht, wobei er seine Adresse sowie die 
Person, für die er die Sendung empfangen, anzugeben hat. Im zweiten Falle 
wird die Auslieferung der Sendung bis zur Entscheidung der Sache auf gericht¬ 
lichem Wege hinausgeschoben; doch ist die Bahn hierbei nicht verpflichtet, 
die Sendung nach Ablauf der für den Verkauf nicht abgenommener Sendungen 
festgesetzten Fristen aufzubewahren, vielmehr steht der Bahn das Recht zu. nach 
Ablauf dieser Fristen die Sendung nach Maßgabe der allgemein gültigen Be¬ 
stimmungen zu verkaufen. Die im Art. 84 dieses Gesetzes erwähnten Sendungen 
werden nach Ablauf der hierfür durch besondere Regeln festgesetzten Fristen 
verkauft. 

Art. 86 5 . Die Eisenbahn hat das Recht, auf ihre Verantwortung hin eine 
Sendung auch ohne Beachtung der oben festgesetzten Regeln auszulietern, in- 
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^Übi^h|rift ah&geHefert Hierfür wird eine cd*»'.den $jjtöiin0#$ 
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werden angewandt:; beirri Verlust de.» En.tscbädiguiiga' 

«asprdebea für ßfcschKdig»»»# iider Verlust von Sendungen (An. iOZ and Kd) «ud 
Wf Lieferfristiibe.rs'-hreirungi-u (Art. ö‘!i 


i Jföuaten, gerechnet vorji i)(re.r Apk'ynff, weder der Yt.r*hn<l?f eimeri Auf 
trag erteilt, nt»t:h der cEtnpfättgcr :^o wird 

*ie von der Bahn öffnotJich vei»U'i;:<-n ' Art fH*>- mi» ii.e»n 'Eflüse tAwt gci»*C- dem 
Art. 10 dieses t-iesetez». verfuhren. 
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BUcherschau. 


Besprechungen. 

Lomnitz, Heinrich, Regierungsbaumeister a. D. Die systematische 
Bearbeitung der Veröffentlichung von Aktiengesell¬ 
schaften. Mit 9 Tafeln. Leipzig 1908. B. 6. Teubner. 

Man spricht in neuerer Zeit viel von dem Nutzen, den staatliche 
Betriebe von kaufmännischer Buchführung haben würden, und von der 
Notwendigkeit bilanzmäßiger Aufmachung der Betriebsabschlüsse auch 
für Unternehmungen des Staates. Es wird dahingestellt bleiben können, 
wieweit hierbei Art und Aufgaben staatlicher Buchführung in ihrer Eigen¬ 
art richtig gewürdigt werden. In jedem Falle geben solche Wünsche 
and Behauptungen dem, der mit den Problemen staatlicher Buchführung 
sich befassen will, Anlaß, sich mit der Buchführung der Kaufleute ein¬ 
gehender zu beschäftigen. Von den Kaufleuten werden in erster Linie 
die großen Aktiengesellschaften, die ja auch vorzugsweise mit den Staats¬ 
betrieben, insbesondere mit der Staatsbahnverwaltung in Vergleich ge¬ 
stellt werden, in Frage kommen. Innerhalb der Buchführung wieder 
stehen naturgemäß die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung im 
Mittelpunkt des Interesses als die Hauptkonten, die Bilanz als kollektives 
Bestandskonto, die Gewinn- und Verlustrechnung, weil in ihr die Ergeb¬ 
nisse aller Erfolgskonten gesammelt werden. 

Dem Außenstehenden stellen sich bei dem Versuch, die Wirtschafts¬ 
führung der großen Privatgesellschaften zu beurteilen, bei weitem größere 
Schwierigkeiten in den Weg, als sie der Laie findet, wenn er sich über 
die Ergebnisse der großen Staatsbetriebe unterrichten will. 

Letzteren steht eine Menge reichhaltigen Materials zur Verfügung, 
nach bestimmten Grundsätzen gesammelt und geordnet, allerdings in ver¬ 
schiedenen Quellen zerstreut. Was im besonderen die Eisenbahnvervval- 
tung anlangt, so bietet der Etat einen eingehenden Voranschlag der 
Betriebseinnahmen- und Ausgaben nebst Vergleichszittern mit dem Vor- 


Digitizetf by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



■'"' ... .; " : 




ßiichei’.-u hau. 


|fthr; die (iecdmung n»ci 4%.' irlferkfel« über clie tu\{thiei> 'ind 

Ausgaben ' geben, ii» der deiche» ffeduiuig wie der JStat dirvferkifeiwu 
Jahreserset(oi^sc. du den»' R*.!ri*'t*<-bericht finden sfejfi, ^gehende BHAi 
renme-'j) »»•» alle Zweige der Rumabme» und Ausgaben. Besoldet - "> 
di»? ^iitwidkifwiif dsf*j tHiternebmen^ um kaufe d«v Jifthfe vinr^esfeHt Sehr 
i'fdcnisrtüi fiir die Ifeurteiltuig der fiuanzfeJtfMiBiHivfeklftng wt ferner die 
Reieii^stHttsrik: die 1 »'«fsrojÖidvi Aucb ii$ii Einnuhnieh tiijd 

Ausgaben j‘-d> ( r demselici! Bube: $w&Vde« y^rscfiiedeiisten Öesiebfepmikien 
zm-fegt nml e-ru(<jrien. Zn diesen refebbtittignu il<!i»njiucin <reu*n äftärt 
uoe!i die Verhandlungen und ifeuefesa*Afen de» .Umdtags nnd. »»«■Irres 
mehr, i# daß wohl gesagt •'vroen kann, dAß.' wer auf diesem RefeVtr- 
sucht.. auch ftotiei. 

Addern liest- c> hei de» 'gimimii rtivatbeteieben. Ufer bezieht ■'»<'• 
i 4 (liehfe in dev OlVeidljchkeic Vifieiluiufe».. über ,die Ifetrkdmwgei«ai<*c zt» 
»mhr". unr tiie eiidge Ahim! von Ivorjioraiione», besonder* mf 0 
AkHonee.^ll-ebarss-i! hmi nueli Ihr diese nur in eiuen.i .gemtgea rufen*« 
So iuii der V«.r*tai.d d< v AktK»jge$rdI$<.‘}jaft die fefife.in. die Üiirtttz, • 
de »Sewiun* »ml VethtstFeeimvuig nach der ömfehmtgung -inrd; >iw 
Omievaivi.r .niiiid'ing in den <.ie«*,*ll>«{mftyt>Wlteru "bekam«' zu UHtctov 
Der ttef« Auffight^r.« viuci fj#r. ö*';nevaivershi«fnlün^ vorzttiegbniif: Q‘~ 
dev den A-rmfefr--*ir.»t»<) und die V.-rhfenn.-w der ife.Mtt 
ee-lfiifV cotWH.kv'lii c-dl. utttß 'zum liamfebsregisier oingerettdu werden, 

• M*«:- ' daß VdrscJ-iriften genilgefi mßßfen, *uni. 

dem i/nldikiiiu .'eine» V'fe-t blieb (tfSJPi: die Remnidiirät und Efttvhddj.ug 
.kr- irr< »lieft hfe-vil-efedfe-!! zu sieffern.- Es -ist dies aus y«arselm'den*.ft 
dfribnie» jed''.•{», nicht der Fab, »»!': jiif‘ hier «aber emgugeben; außCTtitfil' 

■ ir ■ Ifaimn??»* dt«Avr>. .Be«preetuvrig bogen würde Jvnr ü<>vt£i ist tfervvb . 
cd. »>;•>! daß da* ii-.n •!••!-! • rin »ich darauf lieselirliuki har, die Aufstellung 
«ufer fbifeüz: utidAiiH«r und Vrirlat«ire<ihua?«E vnrzadchreiiv»! tnui 

efedgC,dYe'feiieHo VArschrifiVM über die Bewertung der V.-nodjronAsnc'k-- 

d.t-i AK^euges-iiMdinfteu,. zu gübeu,. .»hne über di<‘ An 
;ü< ! den lid'ni' dieser'Nffebivids.- eingehendere FfesUrumurigeu cu ircffm 

Bd-enr 4 d d.-i* Wfhiiitim des Vermfigens um» «er SUrahfe»" •• i ‘- 

......... ... . . . •' . 

.^tgRc.nddrr Afenfeü 

nm». f'nsSive.Jt. .fdV»«.:. genaue Keiimimhmje-hnric: de? ingelm-n K«:jUv? t . uw 
dfe Einvh'kbdtir ddb Vfertn-wgeri'd r.^tan dffefe »n veri'olgeu kefe 

v wMrd^^ s f‘dfed^if»tfö?fr k»dfjf cb(.d«Aiig.dih : ■ wenn ’ein<c.. Afedfü' 

il 5 ..-d,.j,H ••'!;:• i'M-uVe, d>T \r !...i ; -cdtne d«ii' sie «i.- Aftlßgewerie ttö « 1 

. v,.rhe.M«.-<.i M ».«».,-v».?.« ui jt: einer Somnie uls.Aküva nuk 

ilmeri das Akt»;«k«p}hd tind <|?.fe i^aiggiv S'dkttldep, *te FV 
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rechnung. Erlaubt und nicht ungewöhnlich ist ihre Aufstellung etwa in 
folgender Form: 

Soll: Haben: 

Geschäftsunkosten . 8 000 Betriebsüberschuß . 10 000 

Gewinn. 2 000 

10000 10000. 

Es ist klar, daß aus solchen Abschlüssen sich über die wirkliche 
Rentabilität des Unternehmens so gut wie nichts ersehen läßt Nun 
pflegen die Geschäftsberichte unserer Großunternehmen allerdings etwas 
mitteilsamer zu sein. Ihre Mitteilungen sind aber der Regel nach doch 
lediglich allgemeiner Natur. Es kommt hinzu, daß Rechtslage und Übung 
sehr weitgehende, durchaus als erlaubt anzusehende Verschleierungen 
zulassen, insbesondere in der Richtung, besonders günstige Ergebnisse 
nicht in vollem Umfang in die Erscheinung treten zu lassen. 

„Es ist ein vergebliches Bemühen, die Bonität und Liquidität einer 
Bank von ihrer Bilanz ablesen zu wollen,“ sagt Alfred Lansburgh in 
seinem kleinen Buche: Das deutsche Bankwesen, da „die Bilanzen Quanti¬ 
täten und nicht Qualitäten wiedergeben“. 

Demgegenüber, wie gegenüber der hie und da sich zeigenden Nei¬ 
gung, die Geschäftsberichte der Privatbetriebe den Staatsverwaltungen 
als Muster vorzuhalten, kann jeder Versuch, die Darstellung der Ergeb¬ 
nisse großer Privatbetriebe, wie sie dem Publikum geboten werden, 
kritisch zu beleuchten, in sachlichem Interesse nur begrüßt werden. 

Als ein solcher Versuch und zwar in recht brauchbarer Form, kann 
die Lomnitzsche Arbeit zur Lektüre besonders denen empfohlen werden, 
denen das Studium der einschlägigen Rechtsliteratur, namentlich des 
vortrefflichen Buches von Re hm über die Bilanzen der Aktiengesell¬ 
schaften, nicht möglich ist. Man hat vielfach in industriellen und anderen 
Zeitschriften sich mit der Frage beschäftigt, welchen Wert die dem Publi¬ 
kum zugänglichen Teile der Buchführung der großen Unternehmungen 
für die Beurteilung ihrer wirtschaftlichen Lage haben. Dem Verfasser 
ist es jedoch gelungen, eine Reihe neuer und beachtenswerter Momente 
hierbei hervorzukehren. Auch in materieller Beziehung hebt er in ver¬ 
dienstlicher Weise einige Punkte von wesentlicher Bedeutung hervor, so 
die Bedeutung der flüssigen und nichtflüssigen Mittel, der Fonds und 
ihrer Verwendung u. a. m. Eine gute Unterstützung findet er bei seinen 
Darlegungen durch die von ihm gewählte, recht lehrreiche graphische 
Darstellungsweise, die insbesondere für die Beurteilung der Wandlungen 
des Vermögensstandes ein zweckmäßiges Hilfsmittel ist. 

Daß den Auffassungen des Werkchens über die Natur einzelner 
Geschäftsvorgänge, so der Abschreibungen, nicht in allen Punkten wird 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



ym 




Bü£h<*rachan : 


• VA 


beigetreten werden können, kann diesen Vorzügen gegenüber soinen 
Nutzen nicht wesentlich beeinträchtigen. Q. 


Schröder, Anton Christian, Dr. iur. Din höhere Gewalt im >!>(, »• 
nationalen .Eist-ft-v<? r fc « h r vom deutscher» StsOKL 
paukte. Bern 1Q08. -'Ai Fmrickr VIL 'ifii B. gr. S*\ geh H 
per Vertasser gehi im ÄaseldttÜA« 4% Reichs¬ 

gericht* davon au?.. 4a ß der ^Begriff der höheren Gewalt iin Imarriatäi 


ina.ßg&beudev( Landesrecht aut bminuxien sei, nmi beschränkt rcitic Dar 



■ tiger wärß e« gnwnsen,. »enft.Jder.3?ii!rÄs6©r: als Titel „Pie. höhere GcvraK 
itu deutschen EGenHaloTiVechtreeld^ gewühlt und etwa am Schluß beiläufig 
den Berner. Vertrag hvliahdeit luittr; 


Die Ahvriftmttg des Stoffes ist unzweektnäUig und wenig überw'lit 

jaK'.- n tri (w KhPti»^ »iärj»' h V\ tX 1*% U r» f (i 1° . *■» A \ ia c '/ ii ir*s. 



nicht genügen# «cluiff herkortfefem Auch hiervon abgesehen. macht die 
Arbeit noch einen .rech«- 'yotVrttgco. JCfadfnefc'. H.» wird x. B. hötd grichrt. 
daß im römischen Bucht heim Werkvertrag• der- Unternehmer für senw 
Deute hafte,. bald, daß djCs streitig aet (Übrigens: dürfte <■?. -nicht zarir! 

sbih, wehjv . miiu von einem Schriftsteiler» der sich ah eine den 
äl-iig*V. Materie heranwagt, foTdert, tl«ß er weiß; welche Bewoodflis cs mit 
der berühmten Pandc-ktehsteiie: ,,q| coiumrmtn tt';«n*p»ruindam conduxii . • 
hnt# Aikts io atjhia; Es isi nöcti grob bearhidletes --- aiteHihgs ü 4 
gVoßVtü ElfiS fci^amfnhngrtrngenes Sfateriöl, das Anfertigung eifltr 
wissetmch/iftlichnt« Arbeit Verwandt werden kam«, aber noch kein srb- 
st;itV«Jigos W-rk Dr. JfirV 
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stehende Schriftchen seine Entstehung. Es wird darin eine Anzahl von 
Vorschlägen zur Verbesserung des gegenwärtigen italienischen Transport¬ 
rechts gemacht, die sich teils auf den Güter-, teils auf den Personen¬ 
verkehr beziehen. So weist der Verfasser z. B. auf die Tatsache hin, daß 
nach den Vorschriften des italienischen Handelsgesetzbuchs der Fracht¬ 
brief an Order oder an den Inhaber lauten kann, während die allgemeinen 
Tarifbestimmungen (Art. 92) diese Übertragbarkeit des Frachtbriefs nicht 
aussprechen. Er befürwortet die Ergänzung dieser Bestimmungen im 
Sinne des Handelsgesetzbuchs, wobei er allerdings keinen Anstoß daran 
zu nehmen scheint, daß dadurch die Bestimmungen des internen Rechts 
von denen des Internationalen Übereinkommens noch weiter abgerückt 
werden würden. Auch in mehreren anderen Beziehungen hält er die 
Übertragung des internationalen Verkehrsrechts auf den italienischen 
Binnenverkehr für untunlich; er weist dabei insbesondere auf die Ver¬ 
schiedenheiten der Vorschriften über die Entschädigungen bei Lieferfrist¬ 
überschreitung und über die Berechnung der Lieferfristen im Fracht- und 
Eilgutverkebr hin. Eine als Anhang abgedruckte Tabelle veranschaulicht 
diese Unterschiede und soll zeigen, daß die internen Lieferfristen dem 
Publikum günstiger sind. 

Die von der italienischen Eisenbahn Verwaltung bei Überfüllung von 
Bahnhöfen und Strecken eingeführten Lieferfristzuschläge haben von jeher 
häufige Beschwerden der Verfrachter gezeitigt Auch Herr Vallardi wid¬ 
met ihnen einen Teil seiner Schrift und verlangt, daß sie aufgehoben 
oder doch wesentlich eingeschränkt würden, und daß das Publikum von 
jeder Erschwerung der Transportbedingungen durch Anschläge Mittei¬ 
lung erhalte. 

Dann geht der Verfasser zu Vorschlägen für die Vereinfachung der 
Tarife über. Im Güterverkehr schwebt ihm ein Einheitstarif als schönes 
aber schwer zu erreichendes Ideal vor; einstweilen will er sich aber mit 
einer Ausdehnung des jetzt schon für Zeitungssendungen bestehenden 
Systems (Spezialtarif No. 9) auf kleine Sendungen — bis 20 kg — der 
Spezialtarife No. 1 und 11 begnügen; er will mit anderen Worten einen 
nach dem Gewicht abgestuften Einheitstarif für jede beliebige Entfernung 
eingeführt wissen. 

Im Personenverkehr empfiehlt er vor allem die Zulassung der 
Schnellzugsbenutzung durch Reisende mit Rückfahrkarten III. Klasse auf 
weitere Entfernungen und eine Neuordnung des Zeitkarten- (Abonne¬ 
ments-) Tarifs. r. R. 
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in Frage kommt, verzichtet dagegen fast vollständig auf die Besprechung 
baulicher Einzelheiten. Die neue Auflage unterscheidet sich nicht wesent¬ 
lich von der alten. Hinzugekommen sind einzelne Abschnitte über die 
Anwendung des Heißdampfes. — d — 


Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen. D. Verwaltungsrecht 
(mit Ausschluß des Arbeiterversicherungsrechts). Begonnen von 
Dr. iur. Paul Fischer, Regierungsrat beim Reichsversicherungsamt 
in Berlin. Fortgesetzt und herausgegeben von Dr. iur. Reinhold 
Raschke, Oberregierungsrat bei der Königl. Kreishauptmann¬ 
schaft in Leipzig 2. Jahrgang. Enthaltend die Literatur und 
Rechtsprechung des Jahres 1908 zu 78 Gesetzen. Leipzig 1909. 
Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roßberg. 

Dem ersten Jahrgang der Abteilung D des bekannten Jahrbuchs ist 
binnen kurzer Frist der vorliegende zweite Jahrgang gefolgt. Er schließt 
sich in Form und Einteilung des Inhalts eng an jenen an, weshalb im 
allgemeinen auf die im Archiv 1909 S. 538/539 enthaltene Besprechung 
Bezug genommen werden kann. Besonders hingewiesen sei an dieser 
Stelle nur auf die beiden für die Eisenbahn Verwaltung besonders wich¬ 
tigen Abschnitte III und X über das Beamtenrecht und das Verkehrs¬ 
wesen. Bei diesen ist allerdings zu bemerken, daß die Berichterstattung 
vielfach Erkenntnisse berücksichtigt, die lediglich zivilrechtliche Fragen 
betreffen und deshalb in der das Verwaltungsrecht behandelnden Ab¬ 
teilung des Jahrbuchs sich eigentlich an der unrichtigen Stelle befinden. 
So ist nicht recht einzusehen, warum die Rechtsprechung und Literatur 
zur Eisenbahnverkehrsordnung und zum Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkebr hier noch einmal bearbeitet ist, nach* 
dem sie zutreffend schon in der Abteilung A (Zivil-, Handels- und Prozeß- 
rechti im Anschluß an das Handelsgesetzbuch Aufnahme gefunden hat. 
Die genannten beiden Kodifikationen enthalten doch im wesentlichen 
Rechtssätze aus einem Spezialgebiet des Zivilrechts, ganz abgesehen davon, 
daß es einen etwas eigentümlichen Eindruck macht, wenn sich in den 
verschiedenen Abteilungen eines einheitlichen Werkes zwei verschiedene 
Bearbeitungen eines und desselben Gegenstandes finden. Diese Bemer¬ 
kungen gelten zum Teil auch für das übrige Verkehrsrecht. Es wird 
Sache des Herausgebers sein, hier für eine bessere Arbeitsteilung im 
nächsten Jahrgang Sorge zu tragen. W. 
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Zeitschriften. 


Annalen des Deutschen Reichs für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirt¬ 
schaft. München und Berlin. 

42. Jahrgang. No. 5. 

Deutsche Reichsbahnen. 

No. 7. 

Die Stellung des Transportwesens in der Volkswirtschaftslehre. 

Annales des ponts et chaussees. Paris. 

79. Jahrgang. Band 3. Mai/Juni 1909. 

Note sur un proc6d6 d’ötude des formules d’exploitation, pour les che- 
mins de fer d’int6r6t local. 

Archiv für öffentliches Recht. Tübingen. 

Band 25. Heft 2. 1909. 

Die zivilrechtliche Haftung der Post- und Telegraphenbeamten. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

No. 15. August 1909. 

Imprägnierung hölzerner Telegraphenstangen. — Die Verkehrsverhält- 
nisse Cyperns. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 23. No. 7. Juli 1909. 

Die britischen Lokomotiven im Jahre 1908; Bau und Betrieb. — Bemer¬ 
kungen zu dem Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890. — Die Betriebsmittel der elektrischen 
Eisenbahnen. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 88. No. 2292. Vom 29. Mai 1909. 

Stretching the Interstate Commerce law. 

No. 2300. Vom 24. Juli 1909. 

The Situation regarding Pacific coast rates. 

No. 2301. Vom 31. Juli 1909. 

The Barge canal. — The new eoal roads. — Changing Railway relations 
on the coast. — The transcontinental rate Situation. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

43. Jahrgang No. 54. Vom 7. Juli 1909. 

Der Stand der Planung für die Main-Donau-GroßschifTahrtstrnße. 

No. 65 und 66. Vom 14. und 18. August 1909. 

Kritische Betrachtungen zu einem neuen Schnellbahnsystem von August 
Scherl. 
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So. 32, Vom 7. August jW 
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DiBglor» pofytfcdltttiHehea Journal. Herlim 

Jahrgong »i Bft«4 3»l. Heft, 2Ö. Vom al. .hmi Ihint 

Die Blieenhiba VAlirgi'jietiM'inUlgkeitameäSiT in ihrer Abhängigkeit von 
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Heft, 28, Vom iU. Juli ;w 
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Diii Betmbvsipherheit der HeiUdnnipi-Lokouiolive, Bauart Sehraidt. VVV;' 


The Boonwmist. Lnoddii 
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1/Economiste francais. Paris. 

37. Jahrgang. Band 2. No. 28. Vom 10. Juli 1909. 

Les valeurs araericaines en France. 

No. 29. Vom 17. Juli 1909. 

Les retraites du personnel des chemins de fer 

No. 33. Vom 14. August 1909. 

Les chemins de fer fraiiQais en 1908: le trafic et les recettes de l’exploi- 
tation. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

ß. Jahrgang. No. 12. Vom 20. Juni 1909. 

Die Pariser Stadt- und Untergrundbahn. — Freibahn-Motorlastzüge. — 
Automobillinien in Österreich. 

No. 13. Vom 6. Juli 1909. 

Eisenbahn-Statistik. 

No. 14/15. Vom 6. August 1909. 

Gedanken und Anregungen über die Reorganisation der k. k. Staats¬ 
bahnen und ihrer Aufsichtsbehörden. — Der Staatseisenbahnrat über die 
Erhöhung der Tarife. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1909. No. 10—14. 

(No. 10 u. 11:) Statens järnvägars maimtägslokomotiv litt. R. (Fortsetzung 
aus No. 9.) — (No. 10:) Jernbanebroen niellem Masnedö og Falster. — 
Leipzig—Dresden-banan. — Moskvas ringbana. — Nya Zeeland. — Mo- 
derna arbetsmetoder vid statens järnvägsbyggnader. — (No. 11:) Stats- 
banan Järna—Norrköping. — Järnvägsbyggnader i norra Japan. — 
(No. 12:) Sverige. Invigningen af ängffirjeförbindelsen Trelleborg — 
Saßnitz. — (No. 12—14:) Sverige. Kungl. Järnvägsstyrelsens berättelse 
för är 1907. — (No. 13 u. 14:) Jembaneskoler. — Sverige. Zontariffen. — 
De danske Jernbaner. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

7. Jahrgang. Heft 18. Vom 23. Juni 1909. 

Vorortverkehr mit elektrischen Triebwagen auf den preußischen Staats¬ 
bahnen. — Bau der Fahrzeuge. 

Heft 20. Vom 14. Juli 1909. 

Die Wirtschaftlichkeit der schweizerischen Bergbahnen (Schluß in Heft 21). 
— Der Wetterhornaufzug, 1. Sektion. — Straßen- und Kleinbahnen im 
rheinisch-westfalischen Industriegebiet. 

Heft 21. Vom 24. Juli 1909. 

Automatischer Schienenreinigungswagen. — Die Wechselstrombahu 
Thamshavn—Lokken in Norwegen. — Elektrifizierung elektrischer Voll¬ 
bahnen. 
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Eine neue, mit Pleuelstange*« attjSgerÜslet* ttiektri»ä&ö Lekotm«i<v 
H*ft 28, «2 u 34. V..m l u ii. 4 , u. H% A'igiiU m>i> 

Klektmf'h. betriebene.'Bahn' Maitig-oy ' »?h*UcU«fii, 

Elektrotechnische Zeitflcbrift. Berlin. 

30. Jahrgang. Heft SÄ. Von» 16 ; ddli lltPO- 

Über Glelchstroni-TwrbortVnaino*. — : Elektrischer FallrrieM»»«?■'«'öhrr. ■, 
Heft TT Vom i-i August i-Xu». 

Zur Sclioeilhahüfrage von Groß-Berlin. 

Engineering. iTwtdäija. . i 

Baad 87. Jfo. 2288—2SHS. •'Vota 4«. Jottt hul: Aü^ttSt 

(Xe. Aviv.) lnap&riai ßallirays of North China Engineering and Mitfiiijr 
i'uliugi.*,- Taue -Shu«..— Fxparißrn-.e nml ilesign in dßetrie liatJwnv j-rae 
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ibijjivays. - Tbc Panama. eänaj. —. .(iJö.- 587b) •Interiratidtml 

— ihn-*») The alioejituiii of eosi ü£ iramway älreet *,viiii:nii< - 

(No. Inkirnational Ürtilmty ferry ateaniecs. — (Xu.£.‘74:; L-r;.«' 
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Le G6nie Civil. Paris. 

Band 55. No. 10. Vom 3. Juli 1909. 

Los eheming de fer en Turquie, lignes existant actuellement et lignes 
projetäes. 

No. 11 . Vom 10. Juli 1909. 

Les nouvelles locomotives 61ectriques du tunnel du Simplon. 

No. 18. Vom 24. Juli 1909. 

Nouvelles applicatioos du Systeme Mailet aux locomotives de coustruction 
americaine. 

No. 14. Vom 81. Juli 1909. 

Installation de gazogfenes, Systeme Pintseh, alfmentes avec la suie des 
locomotives. 

No. 16. Vom 14- August 1909. 

Le viaduc de TAssopos (Grfece). 

Giontale del Genio Civil©. Rom. 

47. Jahrgang. Juni 1909. 

La trazione elettrica sulle ferrovie a dentiera. 

Glasen Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 65. Heft 1. Vom 1. Juli 1909. 

Städtebahnen. — D-Zug- und Postwagen für den Fährverkehr Saßnitz— 
Trelleborg. r-* Feuerlose Lokomotiven. — Anwendung einer Übergangs¬ 
vorrichtung von der normalen zur Janney*Kupplung in China an Loko¬ 
motiven der Firma Henachei und Sohn, Cassel. 

Heft 8. Vom 15. Juli 1909. 

Bau elektrischer Hauptbahnen in den Vereinigten Staaten. 

Heft 3. Vom 1. August 1909. 

Eine neue amerikanische Geienklokomotive. 

Heft 4. Vom 16. August 1909. 

Einige Mitteilungen über die Eisenbahnen, den Eisenbahnbau und die 
Eisenbahubaupläne Rußlands. 

Das Handelsmuseum. Wien. 

Band 24. No. 32. Vom 12. August 1909. 

Brasilianische Verkehrsanstalten. 

L’lndustrie des tramways et chemins de fer. Paris. 

3. Jahrgang. No. 5. Mai 1909. 

Notes pratiques — Les chemins de fer vicinaux en Belgnjue. 

No. 6. Juni 1909. 

Atelier type de rßpnrations pour voitures de tramways. — Dispositif pour 
tournev les perches de trolley. — Avantages et inconv^nienta des voitures 
4 essieux radiaux et des voitures 4 bogies sur essieu unique; avantages 
et inconvönients des difförents types de caisses de voitures. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 8G 
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Vlngejroerfa femviiri». Kotn. 

B»a*l «. No. tO. Vom iß. Mai IÖ 09 . 

£f fiHcaltft üeiie U0‘3a (lei Goltatdö. .La quaBtifch <e l a epeea di jicrso- 
-riale dpile fiwdvTis iialmne detlo Siatö in confronio eon qnölla 

: prweute l’hnportairza dei nspottivi traFflci e, per quauto 
% poshibde, noeli« l«s eo/idixiopi iocaü dejfe .?#rie reli —• l! Ttecainr* 
<h‘\\i) corte dei conti soll ';irnfni:i!i«|raaione 4cUe ferrovie delio Swio. 

N*). U. Vmn 1. Juni |<K». 

jjU^essi feft^vtenjlgu^ 'Ott. uwoy«' poüto a<J arco P'- J r 

\*lxn>ki ftrrrafa «tt! Seng Mä ■'/Tooku^). — (vH «t«nli per la Irxttono » let 
.trica in Svi •*&?:?* «Fortm !v>, V 2 ) 

So, 1&; Vr.m Uv Jmd !%<». 

Lny-kiiuhioo imnva- — L'STü 11 xiongre/^o degli mgegneri iVmiviari » 
ÖoKigna. ~ tt tn*iH- rs*«l« ir^kw« p^r i'Kus? Comrv Koute. 

Sa IS. Vim. I, JöH ifnV*. 

Norme "e pririeimi per ivsm-tei.-, a (tr» 2 i»K 6 eletlrk-* dell# f«m»vfe sv»* 
*ar.e- iSdiUiü in No 14;. — Keeenii progrevsd Sulla rcstritäone di i'enovi»-. 
uorec i r.Mtset/iHig in S>\ 14). — Cpuside.raaiorii Jatorud agil sludi «*<1 £i 
tte«i per sviliipporr la jiiavijjaaioue interna in frnMa in reiaxnme ui$i 
e«*rctsäo delle iVTrtyVfe $iwrtiViei 'Ja \{ etnripIffKsnieiUo dei' twezai di !*«•• 
jfntto netr ’ijumsÄf deii 'eenfUtmia TyAsiouvd". 

No, 14 . Vorn 1 (>. Jilli !‘.K)‘i. 

F«»*-e *»i e«.».ofmnto *'.*-• e ioeowmUv»' isggt-re 

N*i.. 55. Vor« l. A\»ga»t. lion*. 

_ft ,tr*ördntäuiHtt.i »liMle **■', 

ün-otn iKitciniaiieo rtoi Y.agmii, — JVtae -.ttpribUe prnvciwdß iiel'a eGi*-■■'»•• 
ntnrittiina <11 ,\ .ivoi-ftt». — {»rogr^isi tiegli imptänti per H caru v * 

tn ■(.ann.. neeeieruto ifei eft»* v ferrot läri. 

The Jnürnal vf puiMiiml JipöTiujifcv. TTaengn, ■ ' \7 •; 

!7 m V .TlOt eun, 

3 ' d4n-.'vi<nHunt' h*!»^' caiial. — The emföme 

,1 ournni •>( tl»* 4 A*»»vinli«tn «f f ÜnnHiu^t i’ldhidHlitiis. 

•|t*nd aa t Na' k '-ho ••«•• 

Ip.iif,..--- ■ • ■ ; ; m t'rus i• it**;c ; . — Tiif K»*f Snle U»ativ‘i 

.sie» ;f,.. .«kpTre.r.'i.'V ’ *re ii*.•;<<• 4r. . .. . . 

jnurnai of <*T Engitieöra. Plvteago. 

itn»a Uv--^. 8. ;AnGi 

j.Mf i ,.-i. 

(V M' ,r J 0 -in.;; i‘;<■'• 

i'-! -’. V'djleon /.nt ii^rer linnrig von i..('komoTivleittiiöge<i . •• 
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Schmidts Rauchröhrenüberhitzer, Gruppe S 6 der elnaß - lothringischen 
Reichseisenbahnen. — Die derzeit schwerste Lokomotive der Welt, 1 D- 
D 1 Mallefc-Verbund-Güterzuglokomotive der Süd-Pacific-Bahn (Forts, in 
Heft 8). — 2 C-gekuppelte Heißdampf-Personenzug-Tenderlokomotive 
mit Schmidts Rauchröhrenüberhitzer der preußischen Staatseisenbahnen. 
— Die Dampfüberhitzung im modernen Lokomotivbau. — Destillation 
von Wasser für Lokomotivspeisung. — E-Verbund-Güterzuglokoinotive, 
Bauart Gölsdorf der serbischen Staatsbahnen. — Ein neuer euglischer 
Plattformwagen der Caledonian-Eisenbahn. 

Heft 7. Juli 1909. 

25 Jahre elektrischer Bahnbetrieb in Österreich-Ungarn. — Die Loko¬ 
motiven auf der Mailänder Ausstellung (Forts, in Heft 8). — 2 B-Sehnell- 
zug-Lokomotive der London-Brighton and South Coast-Eisenbahn. — 
1 C-C-Mallet-Verbund-Güterzuglokomotive, Gruppe 13 der französischen 
Ostbahn. 

Heft 8. August 1909. 

„Ajax tt und die Serie 210 — Die Entwicklung der europäischen 2 B 1- 
Atlantictypen. — Gefahrlose Kupplungen. — Borsigs 7000ste Lokomotive. 


Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn¬ 
wesens. Wien. 

17. Jahrgang. 6. Heft. Juni 1909. 

Die mohammedanische Eisenbahn (Hedschasbahn). — Leichte Züge auf 
der Strecke München—Nürnberg. 

7. Heft. Juli 1909. 

Die wirtschaftlichen Eisenbahnen auf der Insel Java. — Regierungsvor¬ 
lage, betr. die Sicherstellung mehrerer Bahnen niederer Ordnung. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. 
Wiesbaden. 

Band 46. Heft 13. Vom 1 . Juli 1909. 

Bekohlungsbagger. 

Heft 14. Vom 15. Juli 1909. 

Kegeldruckprobe. — Schwellentränkanstalt Zernsdorf. — Schnellentlade¬ 
wagen Nesselsdorfer Bauart und seine Wiederherstellung. 

Heft 15. Vom 1. August 1909. 

Umbau der Hauptwerkstatt Erfurt. — Über Viehwagenwäschen (Fort¬ 
setzung in Heft 16). — Gleisbremse von Willmann & Co. — Die Eisen¬ 
bahn Paramaribo—Dam in Surinam (Schluß in Heft 16). 

Heft 16. Vom 15. August 1909. 

Vom Führerstand aus lösbare Kupplung für Schiebelokomotiven. — 
Stoff und Härte der Eisenbahnschienen und Radreifen. 


Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien. 

32. Jahrgang. No. 17 bis 18. Vom 1. Juli bis 1. August 1909. 

(No. 17:) Der Bahnhofsbuchhaudel in Österreich. — (u. No. 18:) Dalmatien 
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babonn. 

Ö»terre{chisd» «flg«ri>icti^ iCisonhahnblatt. .Wtau. 
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RailwstyrogMlatiito- • '.Interiocking «i AUeutnwft, - Maltyl 

«riicuiated Ute Vfrgmlau Märifi.tftU 
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members. — London suburban traffic. — Rails inade in electric furnace. 
— Arbitrators’ decision on Qeorgia strike. ~ International Railway fuel 
association. — Electrification of Italian State Railways. 

No. 2. Vom 9. Juli 1909. 

Car lighting. — The Mexican Central under progressive management. — 
The battle field of the Railway. — Chief freight car seal. — Me Clintock 
interlocking relay. — Hydraulic accumulators. — Coaches for Central of 
New Jersey. — Hieks heavy caboose cars. — Alteruating currents in 
Railway signaling. — Axle-driven train lighting System. — Beamer’s 
block-card crane. — Forced lubrication for axle boxes. — Locomotive 
details. — Railway telegraph superiutendents’ association. — Gondola 
ears for the Norfolk and Western. — Railway sanitation. — Compressed 
gas and electric car lighting. — Signal records on the Baltimore and 
Ohio. — English electric Railways. 

No. 3. Vom 16. Juli 1909. 

Car doors. — The drop testing machine. — The antics of Railway taxation. 
— An interesting driving axle failure. — New Pullman train-de-luxe, 
London, Brighton and South Coast. — Mikado locomotives for the 
Chicago, Milwaukee and Puget Sound. — The use of alternating currents. 
— Wheel foundry and foundry inethod, Norfolk and Western. — Bush 
traiu shed at Chicago. — The effect of the physical characteristics of a 
Railway upon the Operation of trains. — Thirty-year development of 
meter-gage locomotives. — Private cars for land Companies. — Annual 
meeting of the freight Claim association. — The train despatcher’s Statute. 
— Preservation of telegraph poles. 

No. 5. Vom 30. Juli 1909. 

Railway discrimination. — Competition and cooperation between rail and 
water lines. — A parallel and a contrast. — Specifications for 90-LB. 
Bessemer and open hearth Steel rails for the Harriman lines. — The 
earlieBt balanced locomotives. — Suggested possibilities of supplv departe- 
inent management. — The Christiania-Bergen Railway. — Inliuence of 
ash on value of coal in locomotive Service. — New Organization of 
Canadian Government Railways. — The dockets of the Interstatle Com¬ 
merce Commission (Fortsetzung in No. 7). — Testing and care of wires. 
— Railways in Nigeria. — The „Interstate“ controlled manual block 
systein. 

No. 6. Vom 6. August 1909. 

Classifications of additions and bettennents. — Westinghouse electric 
and* manufacturing Company. — Gasolene power-section cars.— Railway 
freight rate making. — The Norris locomotive works (Fortsetzung in 
No. 7). — Central Pacific Railway reconstruction between Reno and 
Ogden. — Improvements in refrigerator cars. — The earning power of 
leading Railways. — Malayan Railways. — The steepest passenger cable 
Railway in Europe. — Further investigation of broken rail6. — The 
electrification of the South London line of the London, Brighton and 
South Coast Railway. — Cab Signals and cab telephones on the Toronto 
and York Radial Railway. 
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No. 7. Vom 13. August 1909. 

The Boston Holding Company horoscope. — The electrical engineer and 
the Steam Railway. — The Corporation tax law. — The change from left- 
hand to right-hand running on the Lake Shore. — New side rod experi¬ 
mental electric locomotive. — How to be a first-class traimnaster. - 
Accident bulletin No. 31. — Compefcition of steam and electric roads for 
local passenger business. 

The Railway Engineer. London. 

Band 30. No. 354. Juli 1909. 

Stuart’s patent rail-key. — Vicker’s one-lock adjustable reamer. — Notes 
on locomotives. — Bogie carriages, Egyplian Delta Light Railways. - 
4-4*0 express engines, Great Western Railway. — The *T. A. C.“ System 
of electric lighting. — The disadvantages of Railway combinations from 
the traders’ point of view. — Zara’s corapensating Arrangement for ad- 
joining axles. — On the working of Italian locomotives in actual Service. 
— Permanent way (Fortsetzung in No. 355). — Railway accounts and 
statistics. — Boiler for 4-6-2 engines, Paris-Orleans Railway. 

No. 355. August 1909. 

The „M. I). M. tt auto-combiner System of power sigualling at La Plaiue 
de St. Denis, Paris. — Rees and Morton’s patent flexible draw-sprinj: 
cradle. — Notes on 4*6-2 locomotives. — 4-6-0 express engines, Great 
Western Railway. — The latest power signalling Installation. — Liver¬ 
pool and Southport Railway. — Spherical coupling rod joints and pins. 
Italian State Railways. — The Roberts key staflf apparatus for the control 
of traffie on single lines. — 4-4-0 express passenger engine, South Eastern 
and Chatham Railway. 

The Railway News. London. 

Band 91/92. No. 2372—2380. Vom 19. Juni bis 14. August 1909. 

(No. 2372:) Great Western Railway arbitration. — Railway Companies 
amalgamations. — British Railway accounts. — Great Western Railway: 
Mr. H. E. Duke’s award. — (u. No. 2373, 2376, 2377:) Railway and canal 
commission. — (No. 2372:) American school of Railway engineering and 
administration. — (No. 2373—2379:) Working agreements and amalga- 
mations. ■ - (No. 2373:) Great Eastern Railway fares. — (u. 2375—2380:) 
Railway Companies’ horses. — (No. 2373:) London and North Western, 
Lancashire and Yorkshire and Midland agreement. — Railway comiliation 
boards. — Ton-mile statistics. - Mexican Railway unification. — (wid 
No. 2374, 2377, 2378:) Railway bills in Parliameut. — (No. 2374*) Railway 
Companies expenses. — Railway hotels and the budget. — London and 
North Western postcr. — Great Northern train Service. — Metropolitan 
train Services. — Railways and finance in tirst half of 1909. — (No.2375 
u. 2377:) Mexican Railway negotiations. — (No. 2375:) Japanese Railway 
administration. — North Eastern new coaches. — Long loads and load 
gauge. — Railway inspection motor cars. — C. M. B. auto Converter. - 
Midland Railway new line. — Trade returns for June. — Caledonian 
Railway Eglintou Street widening. - Locomotive firebox without stay- 
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bolts. — Breakdown cranes on Indian Railways. — Notable feafc in 
bridge replacement. — Reverse driving of trains. — New French loco- 
motives. — (No. 2376 -2378:) British Railway statistics. — (No. 2376:) 
Railway Companies and the budget. — Ten years British Railway 
statistics. — London and North-Western 40-ton well trolley. — London 
and North-Western nonstop run to the seaside. — Salving a Railway. 
— Railway discipline and the Amalgamated Society of Railway Ser- 
vants. — The coal trade. — (No. 2377:) Decline in passenger traffic. 
— The coal trade. — Alleged undue preference rates. — Wilmslow 
and Levens Railway. — Hot-water injectors. — Fuel economics. — Pad- 
dington Station improve. — Condensing plants. — Forth and Clyde canal. 
— Failores of Steel. — Electric Railway equiqments. — New train ferry. 

— (No. 2378:) German Railways and traders. — Great Central conciliation 
boards. — Railways of United States and Canada and the mineral iudustry. 

— (No. 2379:) Half-yearly reports. — Second dass accornodation. — Rail¬ 
way Companies and movement of troops. — Railway dividends for the 
first half-years of 1909 and 1908. — The Caledonian Railway conciliation 
boards. — Chinese Railways. — Brazilian Railways. — Locomotives de- 
signed and built at Horwich with some results. — (No. 2380:) Irish Rail- 
ways in the past halfvear. — Half-yearly meetings and reports. — To 
develop Nigeria. — The Furness Railway and the lake countrv. — New¬ 
port dock extension. — The Paris and Orleans Railway. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 63. No. 24 bis 32. Vom 11. Juni bis 6. August 1909. 

(No. 24:) Public control öf Railway finances. — Railway unification 
through Railway conventions. —- Paint for structural steel. — Concreto 
in bridge work. — Improved air-brake apparatus. — Cross-tie consump- 
tion in 1908. — Santa Fe steel motor car. — Belgian Railways and wharf 
electric crane installation. — (No. 25:) Electrical equipment of a locomotive 
shop. — Mechanieal stokers for locomotives. — Progress in lubricating 
material economies. — Cement and stone Railway bridge. — The New 
York Air Brake Company’» automatic coupler. — American Locomotive 
Company’s new type of super-heater. — Committee reports of the master 
mechanics. — The work of the local agent. — (No. 27:) The development 
of a uniform Classification. — Eighteenth annual Convention of the freight 
claim association. — American and German steam motor care. — Grade 
crossings. — New Hungarian four-cylinder high speed mountain loco¬ 
motive. — (No. 28:) Illinois roads lose by two-cent rate Jaw. — Anoals 
of the Railroad by the traflic man. — Standard types of coaling stations. 

— (No. 29:) Report on inland water routes. — Dry batteries in Railway 
Service. — Equated train tonnage. — (No. 30:) Transportation questions. 

— Railway baiting and its effect upon the Railway employe. — How the 
Railroads follow the crops. — A novel design of articulated locomotive. 

— (No. 32:) Development and commerce of the Ohio River. — Pennsyl¬ 
vania Railroad’s new passenger Station at New York. — The honorable 
record of captain John Pugh Green. 
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Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

6. Jahrgang. Heft 27 bis 34. Vom 3. Juli bis 31. August 1909. 

Praktische Ergebnisse aus der Verwendung von Wageustromz&hlern. 
Heft 32 bis 34. Vom 7. bis 21. August 1909. 

Allgemeine Beschreibung der elektrischen F A j x Lokomotiven am Simplon. 

Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1909. No. 25—82. Vom 18. Juni bis 6. August 1909. 

(No. 29—32:) Nyere Hvaelvbroer av naturlig Sten ved Norges statsbauei* 

— (No. 29:) Torvbraendsei paa Jernbaner. 

Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

3. Jahrgang. No. 39-47. Vom 26. Juni bis 27. August 1909. 

(No. 39 u. 41) Die Bedeutung des Verkehrs- und Baumuseums zu Berlin. 

— (No. 39:) Die Eisenbahnen Australiens. — (No. 40:) Das Verkehrswesen 
in Neu-Seeland. — (No. 42:) Neue Verkehrspläne in Australien. — 
(No. 44 u. 46:) Der Wirkungsgrad der Dampflokomotive. — (No. 45:) 
Das Eisenbahnbau-Programm der türkischen Regierung. — Schnellbahn 
und Straßenkörper. — (No. 46 u. 47:) Die Anlage von Ablaufbergen auf 
Verschiebebahuhöfen. — (No. 46:) Selbsttätige Mittelkupplungen. — 
(No. 47:) Neues Empfangsgebäude auf dem Bahnhofe Mülheim a. Rh. 

Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

52. Band. No. 1332. Vom 8. Juli 1909. 

Die Bagdadbahn, ihre Geschichte und ihre Zukunft. 

The Yale Review. New-Haven. 

Band 18. No. 2. August 1909. 

Railway freight rates: The legal economic and accounting principles in- 
volved in their judicial determination. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

61. Jahrgang. No. 26. Vom 25. Juni 1909. 

Der Bau des Simplontunnels. 

No. 27. Vom 2. Juli 1909. 

Projekt, betr. elektrische Untergrundbahnen durch die innere Stadt Wien. 
No. 32 bis 34. Vom 6. bis 20. August 1909. 

Die Entwicklung der Stadtschnellbahnen. 

No. 34. Vom 20. August 1909. 

Die Organisation des exekutiven Bahnerhaltungsdienstes der preußischen 
und der österreichischen Staatsbahnen. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenienre. Berlin. 

Band 53. No. 28. Vom 10. Juli 1909. 

lOüpferdiger Dampftrieb wagen der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. 
vorm. Georg EgeatorfF. 
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No* 32. Vom 7. August 1909. 

Neue elektrische Güterzuglokomotive der Italienischen Staatabahuen 
(Schluß in No. 33 vom 14, August 1909). — Elektrisch betriebene Kohleu- 
kipperAnlage am Rothesay - Dock bei Glasgow (Schluß in No. 34 vom 
21. August 1909). 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

16. Jahrgang. Heft 13. Vom 1. Juli 1909. 

Der Spree—Dahme-Kanal. — Wie hoch würden sich die Schiffahrt«- 
abgaben auf der Elbe stellen? 

Heft 14. Vom 15. Juli 1909. 

Der Entwurf eines Reichsgesetzeg, betr. die Einführung von Schiffahrts- 
abgaben auf den natürlichen Wasserstraßen. — Die seitherigen Ergeb¬ 
nisse der Untersuchungen, betr. die Einführung des Schleppmonopols 
auf dem Rhein—Weser-Kanal. 

Heft 15. Vom 1. August 1909. 

Über die deutsch - ostafrikanischen Eisenbahn- und Wasserstraßen. — 
Änderungsvorschläge für Kettenschiffahrts- und Tauerei-Betriebe. 

Heft 16. Vom 15. August 1909. 

Der Panamakanal. 

Zeitschrift für das gesamte Handelsrecht and Konkursrecht. Stuttgart. 

Band 65. 1.-2. Heft. 

Neuerungen im Eisenbahnfrachtrecht des internationalen und des Binnen¬ 
verkehrs der mitteleuropäischen Staaten. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

17. Jahrgang. No. 7/8. Juli/August 1909. 

Frachtbrief und Konossement. 

Zeitschrift für Eisenbahnhygiene. Leipzig-Wien. 

5. Jahrgang. Heft 5. Mai 1909. 

Zur Reform des Rettungswesens bei den österreichischen Eisenbahnen. 
Heft 8. August 1909. 

Referate, erstattet in der Ausschußsifczung des V T erbandes der deutschen 
Bahnärzte in Dresden 1909. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

26. Jahrgang. No. 20 u. 23. Vom 10. Juli u. 10. August 1909. 

Die Elektrizität im Eisenbahndienst. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

49. Jahrgang. No. 48 bis 65. Vom 23. Juni bis 21. August 1909. 

(No. 48.) Die wirtschaftliche Bedeutung des Eisenbahnübergangs Skai* 
rnierzyce. — Der preußische Etat im Herrenhause. — Versager beim 
selbsttiitigeu Blocksystem. — Einweihung des Eisenbahnerholungsheiins 
Schloß Bombiiu. — (No. 49;) Der französisch-schweizerische SimpIoBve^u , *^f , 
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— Ausnutzung des Ladegewichts der Güterwagen. — Der elektrische 
Vollbahnbetrieb und die militärischen Bedenken dagegen. — Neues von 
den mandschurischen Bahnen. — (No. 50:) Ein neues Schnellbahnsystem. 
— Der württembergische Eisenbahnetat für 1909/1910 in der zweiten 
Kammer. — (No. 61:) Versuche mit elektrischem Betrieb auf schwedischen 
Staatseisenbahnen. — (u. No. 52:) Erledigung des Eiseubahnbudgets im 
österreichischen Abgeordnetenhause. — Änderungen am italienischen 
Eisenbahngesetz vor der Kammer. — (No 51:) Von der Eisenbahn Dares¬ 
salam—Morogoro. — (No. 62:) Berlin-Salzburg. — Zur Eröffnung des 
DampfTährenVerkehrs zwischen Deutschland und Schweden. — (No. 63:) 
Österreichs Eisenbahnen seit lb97. — Der neue Verschiebebahnhof Wuster¬ 
mark. — Freie Vereinigung für staatswissenschaftlicbe Fortbildung in 
Wien. — (No. 54:) Die Feier zur Eröffnung der Dampffähre Saßnitz— 
Trelleborg. — Ein Mittel zur Feststellung der Zuggeschwindigkeit wäh¬ 
rend der Fahrt. — (No. 55:) Die Stellung großer Wagen im Staatsbahn¬ 
wagenverband. — Ausnutzung des Ladegewichts der Güterwagen. — 
Die Eröffnung der Tauernbahn. — Verwendung des Holzschwellenober- 
baues. — (No. 66 u 57:) Umriß einer Entwicklungsgeschichte der Eisen¬ 
bahnpolitik. — (No. 56:) Die neue bayerische Lokomotive S — Ver¬ 
gasungsvorrichtungen für Kohlenlösche. — Die Wohlfahrtseinrichtungen 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1907. — (No. 67:) 
Die Einnahmen der badischen Staatsbahnen im Jahre 1908. — Eine 
Spurweitenverwirrung in Ostasien. — (No. 58 u. 59:) Die Betriebsergeb¬ 
nisse deutscher und ausländischer Eisenbahnen im Jahre 1906. — Das 
Ausstandsrecht der Eisenbahnangestellten in Frankreich. — Die Tarife 
für den Personen- und Güterverkehr Saßnitz—Trelleborg. — (No. 59:) 
Die Verhandlungen des preußischen Herrenhauses über das Eisenbahn¬ 
anleihegesetz und die Denkschrift über die Entwicklung der Kleinbahnen. 

— (No. 60:) Zur Frage der auswärtigen Übernachtungen des Lokomotiv- 
personals. — Erbauung einer Vorortbahn von Mannheim nach Schriesheim. 
— Ausbildung von Anwärtern für den Eisenbahndienst in Amerika. — 
(No. 61:) Zur Frage der Frachtermäßigung für Obst — Ein elektrisches 
Stellwerk für eine Straßenbahn. — Beschlüsse der ständigen Tarifkom¬ 
mission. — (No. 62:) Belgische Nebenbahnen und Kleinbahnen. — (und 
No. 63:) Die Geschäftsvereinfachung bei den österreichischen Staatsbahnen. 

— (No. 63:) Vergleiche von Betriebskoeffizienten. — Vollendung des 
zweiten Mc. Adoo-Tunnels. — Eisenquerschwellen in den Vereinigten 
Staaten. — (No. 64:) Der Hafen von Constanza als Vermittler des rumä¬ 
nischen Außenhandels. — Der neue Verschiebebahnhof Kalk-Nord bei 
Cöln. — Einiges aus den Verhandlungen der europäischen Winterfahrplan¬ 
konferenz in Essen. — (No. 65:) Die Beschaffung von Findlingssteinschlag 
im Direktionsbezirk Stettin. — Die Salzburger Sondrrausstellung der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen zur Feier der Eröffnung der Tauern¬ 
bahn 1909. 

Zentralblatt der Bauverwaltxuig. Berlin. 

29 Jahrgang. No. 50. Vom 23. Juni 1909. 

Die Eisenbahnen Deutschlands in den Rechnungsjahren 1907 und 1906. 
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Ein Kapitel preußischer Verkehrspolitik. 

Von R. Qnaatz, Regierungsassessor. 


Seit einiger Zeit werden gegen die preußisch-hessische Eisenbahn¬ 
gemeinschaft systematisch Angriffe gerichtet, die im hessischen Landtag 
und im Februar dieses Jahres auch im Reichstag Widerhall gefunden 
haben. Obwohl mehrfach widerlegt, namentlich auch von sachkundiger 
und berufener hessischer Seite, sind sie über das Milieu lokaler und 
persönlicher Querelen hinausgewachsen, und da Ereignisse berührt wer¬ 
den, welche einem der bedeutsamsten Kapitel preußischer Verkehrs¬ 
politik angehören, ist es vielleicht nicht ohne allgemeines Interesse, auf 
diese Dinge näher einzugehen, als es in einer parlamentarischen Debatte 
möglich ist. 


I. 

Die Hessische Ludwigsbahn und der Gemeiuschaftsvertrag von 1896. 

Was den Inhalt der Angriffe anlangt, so gipfeln sie in dem Vorwurf 
gegenüber der hessischen Regierung und den hessischen Kammern, beim 
Abschluß des Gemeinschaftsvertrags im Jahre 1896 Mangel an Voraus¬ 
sicht und Energie in der Verfechtung der hessischen Interessen gezeigt 
zu haben, während Preußen der Rücksichtslosigkeit und des Mangels an 
Loyalität in seinem Vorgehen geziehen wird. Zur Begründung dieser 
Vorwürfe ist man bis auf die 30 Jahre zurückliegende Zeit der Verstaat¬ 
lichung der großen Privatbahnen zurückgegangen und hat folgendes be¬ 
hauptet: 

Bei dem Erwerb der Hessischen Ludwigsbahn und dem gleichzeitigen 
Abschluß eines Vertrags über die gemeinschaftliehe Verwaltung des 
preußisch-hessischen Eisenbahnbesitzes sei Hessen durch Preußen dadurch 
übervorteilt worden, daß der in die Gemeinschaft eingebrachte hessische 
Eisenbahnbesitz nicht nach seinem wirklichen Wert, sondern nach seinem 
damaligen Ertrag angesetzt worden sei, den Preußen durch Verkehrs- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. gy 
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Herrschaft über den Eisenbahnverkehr im Westen der Monarchie, dem 
Eisenbahnnetz gleichmäßigen und rationellen Ausbau, dem Publikum ge¬ 
rechte Ordnung des Tarifwesens und Verbesserung der Beförderung unter 
Wegfall der durch Wettbewerbsinteressen diktierten Ungleichheiten. 

Unter diesen Verhältnissen war das selbständige Fortbestehen des 
Ludwigsbahn-Unternehmens nach einem Worte des Ministers Thielen „ein 
Anachronismus, dessen baldige Beseitigung im allseitigen Interesse und 
nicht am wenigsten auch im Interesse der Hessischen Ludwigsbahn not¬ 
wendig war“. 

Die Folgerung aus diesen Verhältnissen wurde dann auch in dem 
Vertrag der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft mit dem preußischen 
und dem hessischen Staate im Jahre 1896 gezogen. Die beiden Staaten 
erwarben das Unternehmen (unter Einrechnung der übernommenen Schul¬ 
den) für rund 230 Millionen Mark und teilten die Bahnanlagen durch den 
Staatsvertrag vom 23. Juni 1896 in der Weise untereinander, daß jeder 
Staat die Strecken zu Eigentum erwarb, die auf seinem Gebiet lagen. Die 
erworbene Bahnlänge betrug 693 km 1 ), wovon Preußen 146 km erhielt, 
während der Rest an Hessen fiel. Nach dieser Teilung wurde der ge¬ 
samte Eisenbahnbesitz beider Teile unter einer gemeinsamen Verwaltung 
vereinigt. 

Der Betrieb der vereinigten Bahnen erfolgt seither für Rechnung 
der Vertragsstaaten in der Weise, daß sämtliche Betriebseinnahmen und 
-Ausgaben mit Ausnahme der Steuern als gemeinsame angesehen werden 
und der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben unter beide Staaten 
nach einem bestimmten Teilungsmaßstabe verteilt wird. Dieser Teilungs¬ 
maßstab ist derart berechnet, daß für jeden der Vertragsstaaten eine 
Teilungsziffer festgestellt worden ist, welche dem Betriebsüberschuß seines 
Staatsbahnbesitzes in dem als Normaljahr angesehenen Jahr 1894 ent¬ 
spricht. Erweiterungen des Bahnnetzes, Beschaffungen und sonstige Auf¬ 
wendungen aus anderen als Mitteln der Gemeinschaft werden dem Staate, 
der die Ausgabe leistet, nach bestimmten Grundsätzen durch Erhöhung 
seiner Teilungsziffer gutgeschrieben. 2 ) Einzelheiten der Berechnungsweise 
interessieren hier nicht und können übergangen werden. 

Sehen wir nun, wie die behauptete Schädigung Hessens um 33 800 000 
Mark konstruiert wird. 

Man behauptet: Das Normaljahr 1894, das nach dem eben Gesagten 
die Grundlage für den Anteil Hessens an den Erträgen der Eisenbahn- 


l ) Nach Abzug der von der Hessischen Ludwigsbahn zwar betriebenen, ihr 
aber nicht gehörenden Strecken. 

®) Art. 11 des Vertrages. 8 . auch unten S. 137-2. 

87 '' 
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Sto^iÄdür, 40nd«tU'?5iö, k^^e^ ^^ihTBafei^ ^ewefnBn. Diese kj&stljeK’ 
flerabdgückaug tio* Ertrages tief Buhnen sei ' fi5il|sen'4crra^ • 

zxi^taßrte jfefeVnjirieu’. ^^ t'etl 4^to§f*$te£hß« S&mx&bßlmXiwftK*, 

wift ev dem Vertrag augruiick gelegt -Warden «6i, habe, aas den SlneD' 
der ehemaligiMi hessbei»eu Luilwigsbaliu bestunden. Diese aber «•: von 
IVcnlien in ihrem imUirlk-hen Krtiag* dortth V.brkehraent2iaf.«ufjgv8 derart 
g.-sehmdjfclt werden, daß der OesunibinsfaU auf 2 oll 000 dt i.nuut beseht*“ 
dtegejiaue Ziffer'.) za hereeimcü sei. j-tjn diesen Betrag bürte sieb die 
hessische Teilungsidflb-v erhöhen roö-wn. 'Entsprechend der 'Verkehr*, 
srt'igerang würde d»e&e.Stumne von 2 bli Obe jt aber nllhdiriivli mtretWi 
120 000 c« 'gew«'cüsftn : . sein, so »laü big ihurt eine Sehadig^f H| 
$$WiOOÖu*e /«äkiawt^k- s$, ... -. 

öle' weiteren Folgerungen ujhI idbhadjjfungei),. die hieran aber to 
\. i b'drftis Hessens zu Preußen' geknöpft werde», sollen hier vorerst nid« 
eioncri werden, sondern' es soll auniiehaf. die.'legende, die sich iii'-r 
scheint bilden zu sollen.■•näher untersucht werden,. 




Die preußische TarüfpoUMk 

IHe.gegen die, prdoßknihe Verfeoiws-indjuh der Vfevstaatliulniugspcriovle 
ertiobeqob IjfBSß&ukttgUttgGn )igruf$«‘ tdd .di.uu'^«rdbrefttzes daß der Krtrag 
dev iles*i'< Wi'. Lttdwigs'bahj,. den dio-W vor den .,I\ri;bntu>ig\5tiu PituUme* 
hatte-, ihrer natürlicher» ErmigMWigkcu ont-M-roenert, uaü 

ölg.it'hge ^kg^.-gUt.''?W> mtgljthsiijiiid, ■ hrsWa<!?p 
i»b d‘k‘ rauhen, tland der (''berumcFit; .cntgegvitfcti ftAlo 
■'^ÄlSSplf b-irtt tmn «ih.iit ZU Ktnre s-ielten X"i'furtlzusW!k’, 


i-.rihü-n I!» Jceh .i:, tn WHtiiovi;rh. f?)t).-ui?tI;dv I- jede ihren Veik< !U’sbi'f-- ;!: 
/M etuvnO'ri) tOe.-id-.fe:.. K'eeo.-f :.;•: •■> war gerade der Zustand. in '■■■'■ 
Divußen ifu't 'dv-n i'.i'vvt ri ,- «i««r VoMitVIirn l'm"*th»JlHHp' •hH»»’.- 

Witi Produkt vePOteftig KotupV».-. Oe-i ivotip'jp »videhen '»ha N«|p 
,-rhiittiu~0' d"! Ot-o-iieeO >■ l'i'imo. ihveit .»<>.« eielesr Auhdi-uck .iiei'''’'>• 

A e: tjin# K»«)p'.u H gro>„>j, voii.sv. mVHuHViofo-s- ku»;iw ”’•'•■ ; ' ■ 

; H'teii, i >Ah*rr '■ ■■ ' V ! “ W .?•»< <‘ . .‘debt der öft E-, umli Vf 

.»i*t mW m-UOm ,, ( .o.MOie U, m N;o'iu--i!e '.svieb« die '/.er-]-|MTcr'uei 

de- IX-efOetlei : -*‘.ns Iß >•! tu-kl.*et< ii-i•< ig•’>pr 1 iorirer1 1 *r i J r , ; 
vi.M^'ftungen mit sieb . braohte &wWfeUüä-haben diese. .Oft v»n berteu 
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tenden und auch für die allgemeinen Interessen wirkenden Männern 
gegründet und geleitet, um das deutsche Verkehrswesen sich hohe Ver¬ 
dienste erworben, die kein Einsichtiger verkennen wird. Die Zusammen¬ 
fassung der Verwaltung und des Betriebes und ihre Ausbildung lediglich nach 
Gesichtspunkten des öffentlichen Wohls war nichtsdestoweniger "eine Not¬ 
wendigkeit ebensowohl vom Standpunkt des Staates, der die Lebensnerven 
des Verkehrs nicht in den Händen unverantwortlicher Privater lassen 
konnte, wie vom Standpunkt der Volkswirtschaft. Die Natur der Dinge 
trieb in ganz ähnlicherWeise, wie wir es heute in den klassischen Ländern 
der Privatbahnen, England und Amerika, sich vollziehen sehen, zu immer 
weitergehenden Zusammenschlüssen, um den mit der Zersplitterung ver¬ 
bundenen Hemmnissen der Entwicklung zu begegnen. 

Man vergegenwärtige sich die Verschwendung an Nationalvermögen, 
die in dem Bau für den Verkehr nicht notwendiger Bahnen lediglich aus 
Konkurrenzrücksichten lag, die gegenseitige Anstachelung zu weitaus¬ 
greifenden und innerlich nicht immer genügend fundierten Unternehmungen, 
die zu den großen Eisenbahnzusammenbrüchen der 70 er Jahre fühlte. 
Sofort mit der Verstaatlichung entfiel eine große Zahl von Projekten, die 
nur den Zweck hatten, den Machtbereich der einzelnen Verwaltungen zu 
arrondieren und vor dem ZugrifF von anderer Seite zu sichern. Dafür 
wurden Mittel frei für volkswirtschaftlich notwendige, wenn auch weniger 
ertragreiche Bahnen. 

Mit der Vereinheitlichung der Verwaltung und ihrer Übertragung 
an den Staat fielen weiter die großen Bezüge der leitenden Personen und 
der überflüssige Aufwand für die zahlreichen Bureaus fort. Im Jahre 1877 
bestanden 50 selbständige Eisenbahndirektionen in Preußen, von denen 
die größte Zahl aufgelöst wurde. (Heute sind es in dem viel größeren 
Netze 21.) Dafür wurden die Verhältnisse der Betriebsbeamten und 
Arbeiter gebessert und gesichert. 1 ) 

Von besonderem Interesse sind für uns aber die Veränderungen im 
Verkehr. 

Die vielfach willkürliche, komplizierte, schwer zu übersehende und 
schwankende Gestaltung der Tarife bildete den Gegenstand unausgesetzter 
Klagen des Publikums, namentlich auch der Industrie. 

So wurde, um ein kennzeichnendes Beispiel anzuführen, im preußischen 
Landtage von sachverständiger Seite für das Industrierevier an der Ruhr 
die größere Gleichmäßigkeit der Tarife als eine segensreiche Folge der 
Bereinigung der früheren Privatbahnen in der Hand des Staates bezeichnet. 


') In welchem Maße dies geschah, zeigen die später noch initzuteilenden 
zeitgenössischen Urteile. (Vgl. Kapitel V, VII und VIII.) 
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,Während früher die größten Tarifdisparitäten bestanden hätten 1 , sagte du 
so genauer Kenner der Verhältnisse wie Ham in ach er am 18. Februar 188(5 
im Abgeordnetenhause, ,erfreue sieh jetzt der gesamte Verkehr einer durch¬ 
aus gleichmäßigen tarifarischen Behandlung. Während früher insbeson¬ 
dere die Kohlentarife zwischen den Kohlengruben und den Häfen Ruhrort 
und Duisburg in verschiedener Höhe normiert waren, sei der Unterschied 
durch die Staatsbahnverwaltung aufgehoben*. Er könne, sagte Haimnacher, 
das Kapitel der Vorteile, die infolge der Verstaatlichung der Bahnen 
gerade dem industriellen Verkehr am Niederrhein und in Westfalen zugute 
gekommen sei, noch viel weiter ausführen. (Die Entwicklung der Güter¬ 
tarife der preußisch hessischen Staatsbahnen. Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1905. S. 94.) 

Ähnliche Ungleichheiten bestanden an vielen anderen Orten, und 
auch eine gleichmäßige Behandlung der verkehrstreibenden Personen war 
nicht durchzusetzen. Das sogenannte Refaktienwesen, d. h. die versteckte 
Bevorzugung Einzelner bezüglich der Tarife, hat erst mit der Durchführung 
der Verstaatlichungen zu bestehen aufgehört. Nach einer Mitteilung des 
Ministers Maybach im Abgeordnetenhause waren bei einigen verstaat¬ 
lichten Privatbahnen geheime Tarifbegünstigungen zugunsten Einzelner 
festgestellt worden; bei einer Bahn waren nicht weniger als gegen 80 ge¬ 
heime Tarife vorgefunden worden. (Vgl. die angeführte Schrift Archiv S. 95.) 

Es sei gestattet, hier eine Beleuchtung der damaligen Verkelnv 
zustände aus einer dem preußischen Landtage vorgelegten Denkschrift 
der Staatsregierung vom Jahre 1880 wiederzugeben: 

„Die verschiedenartigen Interessen der einzelnen Bahnen führten vor ihrer 
Vereinigung in der Hand des Staats naturgemäß zu einer weitgehenden Aufnahme 
der Konkurrenz über längere Routen und zu einer vielfältigen Zersplitterung 
des Verkehrs. Von dem Bestreben geleitet, die zur Beförderung erhaltenen 
Transporte so lange wie möglich den eigenen Linien auch auf längeren und für 
den Betrieb ungünstigen Routen zu erhalten, waren die einzelnen Verwaltungen 
zu Verständigungen über eine Einschränkung der Konkurrenz in der Regel 
nnr da geneigt, wo ihnen eine angemessene Gegenleistung durch Zuweisung 
äquivalenter Verkehrsteile an anderer Stelle gewährt werden konnte. Die In- 
stradierungsverhandlangen arteten im Laufe derZeit zu einem förmlichen Ver¬ 
kehrshandel aus und nahmen in den letzten Jahren in ganz hervorragender Weise 
Zeit und Kräfte der Verwaltungen sowohl auf den sich häufenden Verband»- 
Konferenzen wie im schriftlichen Verkehr in Anspruch, ohne für das öffentliche 
Verkehrsinteresse auch nur von dem geringsten Nutzen zu sein. Bestenfalls war 
das Ergebnis solcher Verhandlungen die Zuweisung des Verkehrs an eine, viel¬ 
leicht auch an die tauglichste Route, jedoch nur unter Geldentschädigung an die 
von der Konkurrenz -zurücktretenden Linien. Der Regel nach aber führten die¬ 
selben zur Aufstellung voluminöser „Instradierungstableaus“, nach welchen 'er- 
kehre, weiche ungleich billiger und schneller von einer einzigen Route bedient 
worden können, unter mehrere Konkurrenzlioicn nach bestimmten Zeitabschnitten. 
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nach Monaten, selbst nach halben Monaten und Wochen geteilt werden, — gleich 
lästig für den Expeditionsdienst wie für das frachtgebcnde Publikum. Oie not¬ 
wendigen Folgen hiervon waren die erheblichsten Umwege, die Ver¬ 
teuerung der Betriebsausgaben und die Verzögerung der Transporte.“ 

Es wurde soweit gegangen, daß Transporte auf Umwegen selbst bis 
zu 100% der kürzesten Route gefahren wurden. Da bei der Tarifierung 
gleichwohl der kürzeste Weg in Betracht zu ziehen war, so war die 
längere Route, welche den Kampf aufgenommen batte, zu außerordent¬ 
lichen, oft kaum die Selbstkosten deckenden Sätzen zu fahren genötigt. 

Auch die Interessen des Publikums litten. Schnelligkeit und Pünkt¬ 
lichkeit der Beförderung gewannen durch diese Zustände natürlich nicht. 
Die außerordentliche Steigerung der Selbstkosten schwächte die Leistungs¬ 
fähigkeit der Gesamtheit des Eisenbahnnetzes. 

An den Kämpfen und Kompromissen, welche mit den geschilderten 
Zuständen verknüpft waren, war nun die Hessische Ludwigsbahn um 
nichts weniger als alle übrigen aktiv beteiligt. Ja sie spielte hier vor der 
Verstaatlichung der großen westlichen preußischen Privatbahnen eine 
Hauptrolle, die sich vorwiegend gerade gegen die preußischen Staats¬ 
bahnen richtete. Sie hat sich hierbei auch oft nicht an die konventionellen 
Beschränkungen in den Kampfmitteln, namentlich die schon damals viel¬ 
fach übliche Umleitungsgrenze (20 v. H.) gehalten, sondern ist beträchtlich 
weiter gegangen. Fast bei allen Koalitionen der im Westen und Süden 
bestehenden großen Bahnen, welche sich gegen die preußischen Staats¬ 
bahnen richteten, war sie erheblich beteiligt. Es sei hier erinnert an ihre 
Beteiligung bei dem Ilof-Meininger Verbände, welcher die Konkurrenz im 
Verkehr Berlin (Leipzig)-Frankfurt a. M. und darüber hinaus auf dem 
weiten Umwege über Meiningen und über Hof aufnahm. Eine ähnliche 
Rolle spielte die Hessische Ludwigsbahn bei der Hanseatisch-Rheinisch- 
Westdeutschen Route. Wie im Süden der Hof-Meininger Verband den 
Verkehr der mitteldeutschen Staatsbahnlinien zwischen dem Osten und 
dem Südwesten nach Süden abzulenken suchte, so reichten sich hier 
die Rheinische und die Cöln-Mindener Bahn mit der Hessischen Ludwigs- 
bahn die Hand, um den Verkehr zwischen dem Norden und dem Südwesten 
auf weitem Umwege nach Westen hin an sich zu ziehen. Beispielsweise 
wurde der Verkehr von Hamburg nach Frankfurt a. M. nicht auf dem 
natürlichen kürzesten Wege, der Staatsbahnroute über Hannover, sondern 
mit einem Umweg von 136 km, weit nach Westen ausholend, über Wanne, 
Cüln, Bingerbrück geleitet, um dann linksrheinisch der Hessischen 
Ludwigsbahn übergeben und so, statt von Norden, von Westen und Süden 
her nach Frankfurt a. M. geführt zu werden. Die nassauischcn Bahnen 
mit ihrer wichtigen leistungsfähigen rechtsrheinischen Route über Rüdes 
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heim, einer der natürlichen Hauptadern des deutschen Verkehrs, worden 
nicht in den Rheinischen Eisenbahnverband aufgenommen. Es wurden 
ihnen auch dort, wo sie die kürzeren Wege boten, soweit der Einfloß der 
Rheinischen Bahn und der Hessischen Ludwigsbahn reichte, überhaupt 
die Beteiligung am Durchgangsverkehr und direkte Tarife verweigert. 
Ja man verschmähte auch unmittelbare Einwirkungen auf die Inter¬ 
essenten nicht. 1 ) 

Ähnlich war das Verhalten der Hessischen Ludwigsbahn gegenüber der 
Mairf-Neckar-Bahn, einer der ältesten Bahnen Deutschlands. Zur Konkurrenz 
gegen sie baute die Ludwigsbahn die sogenannte Riedbahn Frankfurt a. M. 
—Mannheim, die im Jahre 1879 dem Betrieb übergeben wurde. Auch 
der Main-Neckar-Bahn wurden lange Zeit direkte Tarife nach dem Rhein 
verweigert, bis durch die Verstaatlichungen die Machtverhältnisse eine 
wesentliche Verschiebung erfuhren. 

Im Süden wie im Norden also waren weitgreifende Aktionen im 
Gange, um die preußischen Staatsbahnen, und die Routen, an welchen 
diese Teil hatten, des natürlichen Vorteils der inneren Linie zu berauben 
— und an beiden war die Hessische Ludwigsbahn hervorragend beteiligt. 

Quis tulerit Gracchos de seditione querentes! Bestand hier wirklich 
ein Zustand allgemeiner Eintracht, in den Preußen mit harter Hand ein 
griff? War es nicht vielmehr natürlich, daß Preußen, nachdem es durch 
die Verstaatlichungen nach und nach in den Besitz eines geschlossenen 
Bahnnetzes gelangt war, dem geschilderten Vorgehen ein Ende machte? 
Es ist hierbei, wie dies seinerzeit auch von gegnerischer Seite anerkannt 
ist, nicht soweit gegangen, wie es wohl möglich gewesen wäre und wie 
es andere Bahnen, im besonderen auch die Ludwigsbahn, getan haben. 
Vielmehr entsprachen die Leitungsänderungen, welche Preußen vornahm 
und verlangte, in ungleich höherem Grade den natürlichen geographischen 
und Verkehrsverhältnissen und der Leistungsfähigkeit der Bahnlinien. So 
war es selbstverständlich, daß Preußen sofort, nachdem es 1880 in den 
Besitz der Cöln-Mindener und der Rheinischen Bahn gelangt war, den 
geschilderten umfassenden und unnatürlichen Verkehrsablenkungen dieser 
Bahnen ein Ziel setzte und auch den mitteldeutschen Wegen über Cassel 
und über Bebra, der rechtsrheinischen Straße und der Main-Neckar-Bahn 
den ihnen gebührenden Verkehr wieder zuleitete. 

Den größten Vorteil von der Änderung der Verhältnisse gewann das 
verkehrstreibende Publikum in pünktlicher, schneller Beförderung, Über¬ 
sichtlichkeit der Tarife und fortschreitender Verbilligung der Frachten. 

Die Durchführung dieser Neuregelung gelang jedoch erst nach Üher- 

i) Vgl. di<- Verhandlungen der Hessischen Ersten Kammer vom 11. Juli IttOS- 
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Windung des entschiedenen Widerstandes der Hessischen Ludwigsbahn, 
welche den veränderten Verhältnissen Rechnung zu tragen sich schwer 
entschloß. Die mit ihr in den Jahren 1880, 1882, 1885 vereinbarten 
Konkurrenzabkommen zeigen dabei deutlich, wie maßvoll Preußen die 
Übermacht, die jetzt auf seine Seite gerückt war, ausnutzte. Auch die 
Riedbahn behielt z. B. einen Anteil am Durchgangsverkehr. 

In die Zeit vor dem Konkurrenzabkommen von 1885 fallen die 
Leitungsänderungen zugunsten der Strecke Frankfurt a. M.—Elm—Ge- 
münden gegenüber der Aschaffenburger Route, eine Maßnahme, bei der 
in der Tat vorübergehend und teilweise der natürliche Weg des Verkehre 
verlassen worden ist Man hat diese Maßnahme Preußens als ein Zeichen 
der Rücksichtslosigkeit seiner Verkehrspolitik verwertet. Zu Unrecht. 
Denn einmal war sie veranlaßt durch die hartnäckige Weigerung der 
Hessischen Ludwigsbahn, den Verkehr den tatsächlichen Verhältnissen 
entsprechend zu verteilen, dann unterschied sie sich weder nach Maß 
noch Form von den Kampfmitteln, die damals von anderer Verwaltungen 
gegen Preußen angewendet wurden, blieb auch hinter den gleichzeitig 
von der Hessischen Ludwigsbahn gefahrenen Umwegen (z. B. Darmstadt 
—Frankfurt a. M. 59% gegenüber der Main-Neckar-Bahn) zurück, und 
wurde überdies nach kurzer Zeit wieder aufgehoben, so daß sie nur durch¬ 
aus vorübergehende Bedeutung gehabt hat. Einen irgendwie erheblichen 
Einfluß auf die Finanzen der Hessischen Ludwigsbahn konnte sie dem¬ 
gemäß nicht ausüben. Man hat es so dargestellt, als ob Preußen hier eine 
an sich ganz ungeeignete Strecke mit dem Durchgangsverkehr belegt 
habe. Auch das ist nicht richtig; die Teilstrecke Elm—Gemünden hat auch 
unter den heutigen Verhältnissen eine nicht unerhebliche Bedeutung für 
den durchgehenden Verkehr, sowohl für den Personen- als auch für den 
Güterverkehr von Mitteldeutschland nach Bayern und Württemberg, und 
die Strecke Hanau—Elm ist bekanntlich ein Teil der großen Verkehrs¬ 
straße Frankfurt a. M.—Berlin. 

Schließlich wäre Preußen aber auch zur Anwendung weit schärferer 
Kampfmittel wohl berechtigt gewesen. 1 ) Die Neuregelung, wie sie die 
Bedürfnisse des Verkehrs und die Interessen der Staatsbahnen gleicher¬ 
maßen erforderten, war nun einmal unter den damaligen Verhältnissen 
ohne Kampf nicht zu erreichen. Hätte die Staatsbahn Verwaltung sich 
dessen enthalten und mit dem begnügen sollen, was ihr aus gutem Willen 

*) Dies ist von einem früheren Mitgliede des Verwaltungsrats der Ludwig.s- 
bahn, dem Geheimen Kommerzienrat Lauteren, der, wie schon sein Vater und 
Großvater, Mitglied des Verwaltungsrates dieser Bahn gewesen ist, im Jahre 1902 
in der hessischen Ersten Kammer offen anerkannt worden. 
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geboten wurde? Es wäre das eine pflichtwidrige Vernachlässigung der 
Interessen der eigenen Steuerzahler zugunsten fremder Privatinteressen 
gewesen. 

Natürlich fehlte es auch damals schon nicht an Klagen über die 
eigennützige Verstaatlichungspolitik Preußens, besonders dort, wo diese 
große, eminent nationale und verkehrsfreundliche Aktion auf die zum 
Teil außerordentlich mächtigen Interessen privater Finanziers stieß. Diese 
ließen kein Mittel des Widerstandes unversucht und wurden hierbei wirk¬ 
sam unterstützt durch ihren weitreichenden Einfluß in der Öffentlichkeit 
und die damals womöglich noch lebendigere Neigung des deutschen 
Publikums, mit dem Erfolge zu schmollen. — 

Es bedurfte des weiteren Ausholens, um klarzustellen, daß weder 
der Zustand, den Preußen vorfand, ein normaler, noch der, der geschaffen 
wurde durch den Eintritt und das Eingreifen der Staatsbahnlinien in die 
Politik der großen Bahnen, ein anomaler und den Verkehrsinteressen 
widersprechender gewesen ist, daß also von einer unberechtigten Schädi¬ 
gung der Hessischen Ludwigsbahn durch diese Geschehnisse nicht die 
Rede sein kann. Die preußische Staatsbahnverwaltung machte nur von 
ihrem guten Recht Gebrauch, wie es bis dahin ebenso und in noeb 
höherem Maße ihre Konkurrenten getan, wenn sie den Verkehr ihres Gebiets 
— ohne Benachteiligung öffentlicher Interessen — über ihre einheitlich 
verwalteten Linien führte. Sie erfüllte damit nur eine Pflicht gegen das 
eigene Land, dessen Interessen sie unmöglich denjenigen einer Privat¬ 
gesellschaft unterordnen konnte und durfte. Wenn der letzteren hierdurch 
Vorteile entzogen wurden, die sie unter den früheren Verhältnissen ge¬ 
nossen, so ist e.s ein eigentümliches Verlangen, diese Vorteile bei dem 
späteren Erwerb des Privatunternehmens durch den früheren Konkurrenten 
in den Kaufpreis einreclmen zu wollen und ihre Erstattung zu fordern, oder 
für die Bewertung des Unternehmens bei seinem Eintritt in die Gemein¬ 
schaft in Anrechnung zu bringen. Danach fehlt es der aufgestellten 
Sehadensrechnung an jedem Rechts- und Billigkeitsgrunde, und es brauchte 
auf die Prüfung der berechneten Summen an sich nicht anzukommen. 

III. 

Die Finanzen der Ludwigsbahn. 

Prüfen wir dennoch die Rechnung, die man auf dem Sebuldkonto 
Preußens aufgenmeht bat, auf ihre Schlüssigkeit in sich, ohne Rücksicht 
auf die soeben beleuchteten falschen Voraussetzungen! Nach dieser 
Rechnung soll Hessen durch die Maßnahmen der Staatsbahnen um genau 
hoo OOO h geschädigt worden sein. 
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Wie ist diese Berechnung zustande gekommen? 

Man hat einfach den Ertrag des Lokalverkehrs, des direkten Ver¬ 
kehrs und des Durchgangsverkehrs für die beiden Jahre 1880 und 1895 
ermittelt und nun folgendes behauptet: Der direkte Verkehr und der 
Durchgangsverkehr hätten in den 15 Jahren, von 1880 bis 1895, in gleichem 
Maße zunehmen müssen wie der Lokalverkehr, nämlich um nicht weniger 
als 115 °/ 0 . Dann hätte ersterer 471 000 <#, letzterer 3 370 000 c# mehr 
erbracht als in Wirklichkeit. Es ergebe sich also ein Gesamtausfall von 
3 841 000 c#. Hiervon seien 32% Betriebskosten abzuziehen, so daß ein 
entgangener Reingewinn von 2 611 000 M verbliebe. Dieser Gewinn hätte 
sich aber noch erhöht und zwar in gleichem Maße, wie der Ertrag des 
Gesamtnetzes, so daß er 1906 4 000 000 c# betragen hätte. Dies ergebe 
für 10 Jahre einen Gesamtschaden Hessens von 33 800 000 «#. Eine 
runde Rechnung! Wir werden sogleich sehen, ob ihr Ergebnis ebenso 
richtig ist wie es verblüffend wirkt. 

Vergleicht man zunächst die angegebenen Ziffern mit den Entwick¬ 
lungsziffern anderer gut rentierender Bahnen, so ergibt sich schon hieraus 
die Unmöglichkeit der aufgestellten Rechnung. Beispielsweise hat sich 
die Einnahme auf 1 km Betriebslänge der preußischen Staatsbahnen von 
30 353 c# im Jahre 1880 auf 38 468 <# im Jahre 1895, also noch nicht um 
30% gehoben, während die obige Rechnung eine Steigerung von 115% 
bei der Ludwigsbahn annimmt und zwar ohne weitere Begründung, als daß 
der Lokalverkehr um diesen Satz gestiegen sei. Bei dieser Berechnung 
hat man überdies auch den Verkehrszuwachs durch neu erbaute Linien 
der normalen Entwicklung des vorhandenen Netzes zugeschlagen. Es ist 
also ganz außer Betracht geblieben, daß der Umfang der Ludwigsbahn¬ 
strecken von 672 km im Jahre 1880 auf 739,15 km im Jahre 1895 ge¬ 
stiegen ist! 

Es sind dies aber nicht die einzigen schwerwiegenden Fehler der 
Rechnung, vielmehr ist sie insofern auf einer ganz haltlosen Grundlage 
aufgebaut, als sie zwischen der Entwicklung des Durchgangsverkehrs, des 
direkten Verkehrs und des Lokalverkehrs keinen Unterschied macht, 
während zwischen diesen dem Wesen nach verschiedenen Verkehrsarten 
ein innerer Zusammenhang in Wirklichkeit nicht besteht. 

Unter dem Lokal- oder Binnenverkehr wird der Verkehr unter den 
Stationen derselben Bahn verstanden (Versand- und Empfangsstation 
liegen innerhalb desselben Bahnnetzes), unter Durchgangs- oder Transit¬ 
verkehr der über die Bahn laufende Verkehr fremder Stationen (Versand- 
und Empfangsstation liegen außerhalb des Netzes). Den Verkehr von 
Stationen der Balm mit fremden Stationen (eine Station liegt außerhall), 
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eine innerhalb des Netzes) bezeichnet man als direkten oder Übergangs- 
verkehr. 

Es leuchtet ein, daß die Entwicklung dieser drei Verkehrsarten von 
ganz verschiedenen Faktoren bestimmt wird. Die Entwicklung des 
Binnenverkehrs, zumal eines so kleinen Bahnnetzes wie der Hessischen 
Ludwigsbahn, hängt von rein örtlichen Momenten, besonders von der 
Zunahme der Bevölkerung, ab. Der direkte Verkehr wird hiervon nur 
zu einem geringen Teile bestimmt. Wesentlicher ist für ihn das Ent¬ 
stehen großer Versandindustrien, die Anlage von Umschlagshäfen innerhalb 
des Bahnnetzes und Ähnliches, während in den Ziffern des großen Durch¬ 
gangsverkehrs die Entwicklung der großen Produktionszweige im ge¬ 
samten Inland, z. B. des Bergbaues und der Eisenindustrie, die Preis¬ 
schwankungen und die Verschiebungen in den wirtschaftlichen Machtver¬ 
hältnissen des Weltmarktes zum Ausdruck gelangen. 

Im vorliegenden Falle kann nun die Entwicklung des Lokalverkehrs 
um so weniger als Maßstab für die naturgemäße Entwicklung des Gesamt 
netzes angesehen werden, als er für die Hessische Ludwigsbahn eine 
ungewöhnlich geringe Bedeutung gehabt hat. Trug er doch sowohl zu 
den Gesamteinnahmen als auch zu dem verfrachteten Gesamtgewicht noch 
kein Sechstel bei. Es ist klar, daß man diese, auf rein örtlichen Be¬ 
dingungen beruhende, außerordentliche Steigerung eines verhältnismäßig 
unbedeutenden, für sich bestehenden Verkehrsteiles nicht zum Maßstab 
der allgemeinen Verkehrsentwicklung nehmen darf. Weiter sind von der 
errechneten Mindereinnahme 32 % Betriebskosten abgezogen. 

Nach der Statistik des Reichs-Eisenbahn-Amts für die Eisenbahnen 
Deutschlands im Jahre 1907 haben die Betriebsausgaben durchschnittlich 
09,01 % der Betriebseinnahmen, bei den kleineren Bahnen teilweise be¬ 
deutend inehr betragen. Freilich handelt es sich in unserem Falle um 
Güterverkehr, für den das Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen 
günstiger ist, als im Personenverkehr, andererseits aber um Betriebs¬ 
kosten für Beförderung auf Umwegen, welche zum Teil, wie obenerwähnt, 
ganz außerordentlich groß und entsprechend unwirtschaftlich waren. 
Wenn sie überhaupt Gewinn abwarfen, war dieser recht gering. Ferner 
muß in Betracht gezogen werden, daß der Betriebskoeffizient bei der 
Hessischen Ludwigsbahn zwar wesentlich geringer als der jetzige Durch¬ 
schnittskoeffizient, für die damaligen Verhältnisse aber keineswegs beson¬ 
ders günstig gewesen ist und endlich, daß die Betriebskoeffizienten aller 
Bahnen seit jener Zeit aus Ursachen, die später noch kurz zu berühren 
sein werden, eine sehr bedeutende Steigerung erfahren haben. 

Nach «1er Reichsstatistik bat der Betriebskoeffizient «1er Ludwigsbahn 
selbst in «lern günstigen Geschäftsjahr 1«80 51,04% betragen und ent- 
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wickelte sich dann in ansteigender Linie. Im letzten Jahre 1895 betrug 
er 55,95 %. Nimmt man an, daß er in dem gleichen Verhältnis weiter 
gestiegen wäre, wie der Betriebskoeffizient der preußischen, jetzt preußisch¬ 
hessischen Staatsbahnen — der 1895 53,71 %, 1907 aber 67,54 % betragen 
hat — so kommen wir auf eine Ziffer von etwa 70% statt 32 %! 

Alle diese Umstände sind bei der Annahme eines Betriebskoeffi¬ 
zienten von 32% unberücksichtigt geblieben. Eigentümlicherweise hat 
man auch von der Annahme eines besonders herabgesetzten Betriebs¬ 
koeffizienten bei Berechnung der Vorteile 1 ), welche die später an 
Hessen gelangten Bahnstrecken durch die Leitungsänderungen hatten, 
abgesehen. 

Übrigens wurde auch seinerzeit, als im Jahre 1885 die Frage der 
Leitungsänderungen und ihrer finanziellen Wirkungen Gegenstand ein¬ 
gehendster Erörterungen zwischen den beteiligten Bahnverwaltungen, den 
Regierungen Preußens und Hessens und in der politischen und Börsen¬ 
presse war, selbst von Seiten der Hessischen Ludwigsbahn deren Rohaus¬ 
fall auf höchstens 500 000 M, und zwar ohne Rücksicht auf die Ersparnisse 
infolge Wegfalls von Umwegen, angegeben. Man findet aber in den da¬ 
maligen Äußerungen großer Tagesblätter, wie der Frankfurter Zeitung, 
Berliner Börsenzeitung u. a. m., keineswegs Freunden der Eisenbahnpolitik 
Bismarcks und Maybachs, auch die Ansicht vertreten, daß ein Ausfall am 
Reingewinn überhaupt nicht eintreten werde, eine Auffassung, die dann 
auch durch die Ergebnisse der folgenden Jahre im großen ganzen 
bestätigt worden ist. 


Die Rente der Hessischen Ludwigsbahn hat betragen: 


Jahr 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 


Rente 

(Überschuß in Prozenten des Anlagekapitals) 

für die nicht 
garantierten Strecken 


für alle Strecken 


8,259 

9,331 

9,871 

9,553 

8,158 

6,450 

6,017 

6,437 

6,109 


*) Siehe unten (niic 


hste Seite). 
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Reute 


Jahr 

(Überschuß in Prozenten des Anlagekapital 

„ * , für die nicht 

für alle Strecken 

garantierten Strecken 

1878 0. 

4.58S 

(5,475) 

1879 . 

4,699 

(5,493) 

1880 . 

4,73G 


1881. 

4,291 

— 

1882 . 

4,433 

— 

1883 . 

4,029 


1884 . 

4,836 

— 

1885 . 

4,067 


1886 . 

4,072 

— 

1887 . 

4,301 

— 

1888 . 

4,555 

— 

1889 . 

4,610 

— 

1890 . 

4,709 

— 

1891. 

4,817 

— 

1892 . 

4.608 

— 

1893 . 

4,900 

— 

1894 . 

4,924 

— 

1895 . 

5,078 

— 


Wollte man aber selbst annehmen, die Hessische Ludwigsbahn habe 
einen Gewinnausfall erlitten, so folgt hieraus noch nicht, daß dieser Aus¬ 
fall in dem Anteil Hessens an dem Überschuß der Gemeinschaft noch 
fortwirke. Zunächst ist der Einnahmeausfall der Hessischen Ludwigsbahu 
xum großen Teile solchen Strecken, welche nachher ganz oder teilweise 
in das Eigentum Hessens übergegangen sind, zugute gekommen. Wa» 
ihm also auf der einen Seite entgangen sein kann, ist hierdurch auf der 
anderen Seite wieder aufgewogen worden. -2 ) Vor allem aber ist bei den 
Verhandlungen über die preußisch-hessische Eisenbahngemeinsch&ft der 
Wert der Ludwigsbahn eher zu hoch als zu niedrig angenommen worden. 

i) Seit 1880 werden die Zahlen ohne Unterschied der garantierten Strecken 
gegeben (S. 47 des Geschäftsberichts für 1880). Dieser gibt die Gesamttiffern für 
1878 und 1879 nachrichtlich an. Das Verhältnis der Einnahmen aus nicht garan¬ 
tierten Strecken zu dem aus garantierten Strecken war 1879: r’f Millionen Mark 

Die Strecken, für deren Rentabilität der hessische Staat hatte Garantien Ie wtl ’ n 
müssen, brachten natürlich geringere Erträge. Die Rente für alle Strecken war 
infolgedessen niedriger als die Rente der nicht garantierten. Hieraus erklär 
sieh die günstigeren Ziffern der rechten Spalte. 

-) Vgl. hierüber die Ausführungen des hessischen Finanzministers in der 
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IV. 

Die Lndwigsbahn im Jahre 1890. 

Bei Abschluß des Verstaatlichungs- und Gemeinschaftsvertrages waren 
allen Beteiligten die Geschichte der Ludwigsbahn und deren Verhältnisse 
auf das Genaueste bekannt. Hätte auch nur ein Anhalt dafür bestanden, 
daß der wirkliche Ertragswert der Ludwigsbahn als selbständigen Unter¬ 
nehmens höher sei, als die in den letzten Jahren gelieferten Erträgnisse 
annehmen ließen, so hätte das zweifellos bei den Verhandlungen Berück¬ 
sichtigung gefunden. Durchblättert man nun aber die Geschichte der 
Verstaatlichung, so findet man im Gegenteil genaue zahlenmäßige Nach- 
weisungen, aus denen hervorgeht, wie sehr die Ludwigsbahn in den 
letzten Jahren mit notwendigen Ausgaben zurückgehalten hat, um die 
Kurse ihrer Aktien hochzuhalten und bei der vorauszusehenden Ver¬ 
staatlichung ein möglichst günstiges Angebot zu erzielen. 1 ) 

Es sei gestattet, auf diesen Punkt etwas näher einzugehen, weil auch 
diese, seinerzeit allgemein anerkannte Tatsache bestritten und behauptet 
worden ist, die Ausrüstung der Hessischen Ludwigsbahn sei gegenüber 
den preußischen Staatsbahnen in keiner Weise rückständig gewesen. Es 
ist hierbei unumgänglich, einiges Zahlenmaterial vorzutragen, um dem 
Leser eine eigene Nachprüfung auf Grund von Tatsachen zu ermöglichen. 
Zuvor aber möge eine Äußerung der Handelskammer in Worms, als 
einer berufenen Vertreterin der Verkehrsinteressen, angeführt werden und 
zwar aus dem Jahre 1890, also einer Zeit, die mehrere Jahre vor der 
Verstaatlichung liegt, als demnach die Ludwigsbahn die Unterlassung 
wichtiger Ausgaben nicht mit einer unmittelbar bevorstehenden Veräuße¬ 
rung des Unternehmens hätte erklären können. Wir werden dann im 
weiteren sehen, daß die Verhältnisse bis zur Verstaatlichung keineswegs 
besser geworden waren. 

Die Handelskammer führt in einer Eingabe an den hessischen Land¬ 
tag folgendes aus: 

»Wenn wir im Großherzogtum, das verkehrtreibende Publikum wie der 
steuerzahlende Bürger, uns darüber beschweren, daß unsere Bahnen nicht das 
leisten, was wir zu erwarten berechtigt sind, daß ein verhängnisvoller Still- 


Sitzung der Zweiten Kammer der Stände am 4 Juni 1902: „Man könne nicht 
zugleich mit einem Paar Löffeln essen; es fehle an Leuten, die solche 
Suppen servierten“; und die Seite 1390 erwähnten Darlegungen der hessischen 
Regierung. 

*) Im übrigen ein in der Geschichte der Verstaatlichungen nicht vereinzelt 
stehendes Vorkommnis. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1360 


Ein Kapitel preußischer Verkehrspolitik. 


stand, der einem Rückgang gleichkommt, in der Entwicklung unserer 
Eisenbahnverhälfcuisse Platz gegriffen hat, ho richten sich diese Klagen selbst¬ 
verständlich nicht gegen Personen, sondern gegen das System der kleinen Privat¬ 
bahnen, das bei uns noch in der Hessischen Ladwigsbahn aufrechterhalten wird, 
während es in Preußen mit Glück verlassen ist, dem wir diesen Zustand verdanken, 
weil es an zwei Übeln krankt, die beide unheilbar sind, der geringen Ausdehnung 
der Bahnen und dem Chaiakter jeder Privatwirtschaft. 

Seitdem der Eisenbahnverkehr und insbesondere der durchgehende Verkehr 
immer größere Dimensionen anoimrat, ist es den kleineren Bahnen überhaupt 
nicht mehr möglich, sich gegen ein derartiges ausgedehntes Eisenbahnwesen, wie 
das der preußischen Staatsbahn, lebensfähig zu erhalten. 

Das andere Übel besteht darin, daß ein jeder Privatbetrieb in erster Linie 
dafür Sorge zu tragen hat, dem Unternehmer, also hier dem Aktionär, eine Rente 
zu gewähren, und wo die Verhältnisse so liegen, wie gegenwärtig bei der Lud¬ 
wigsbahn, wo das Eigentumsrecht des Unternehmers für die Zukunft nicht sicher 
steht, diesem eine möglichst hohe Verkaufsrate zu sichern." 

Die Eingabe bringt im folgenden dann unter Anerkennung der 
geschäftstüchtigen Verwaltung der Bahn einige Zahlen, die den im Ver¬ 
hältnis zu den preußischen Staatsbahnen geringeren kilometrischen Ober 
schuß der Ludwigsbahn erläutern, und knüpft hieran folgende allgemeine 
Bemerkung: 

„Auf einen Punkt müssen wir noch besonders Hinweisen, daß nämlich die 
Generalunkosten bei einem kleinen Betrieb immer verhältnismäßig mehr aus* 
machen wie bei einem großen. So betragen die persönlichen Ausgaben, also die 
Besoldungen der Beamten u. dgl. in der allgemeinen Verwaltung bei der 
Hessischen Ludwigsbahn 18 %, bei der preußischen Staatseisenbahn nur l2V*>°/o 
der gesamten persönlichen Ausgaben für den ganzen Betrieb, oder 4,7% der 
Bruttoeinnahmen der Hessischen Ludwigsbahn gegen bei der preußischen 

Staatseisenbahn. 1 ) Das macht einen Unterschied von 1,2% der Bruttoeinnahme. 
Die preußische Staatseisenbahn zahlt also im Verhältnis ein Viertel weniger für 
die allgemeine Verwaltung als die Hessische Ludwigsbaho, oder die Hessische 
Ludwigsbahn würde etwa 200000^ ~0,a% des Aktienkapitals jährlich sparen, 
wenn sie nur denselben Prozentsatz ihrer Bruttoeinnahmen auf die persönlichen 
Ausgaben der allgemeinen Verwaltung zu verwenden notwendig hätu*, wie die 
preußische Staatseisenbahn.“ 

Die Handelskammer bespricht sodann die Gründe, weshalb die 
Hessische Ludwigsbalm „weniger Nutzeffekt erziele, als die preußische 
Staatscisenbalm w , und kommt hierbei zu folgenden beachtenswerten Sätzen 

„Abgesehen von dein schon besprochenen Punkte, dem Verhältnis der 
Generalunkosten zu den gesamten Kosten, liegt der Grund, nach dem oben ge¬ 
fragt ist, in der Tatsache, daß in einer großen Betriebswirtschaft alle wicht gen 
Fragen von großen und allgemeinen Gesichtspunkten aus behandelt weiden 
können, z. B. die der I nstradierung und der Tarifierung nicht gelost 

i) Und dies trotz geringerer Sätze für das Betriebspersonal bei der bu< 1 * 
wigsbahn! S. unten. 
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werden nach Geschäftsverträgea, die mit «ehr oder weniger Geschick 
zwi&che« den einzelne« Verwaltungen abgeschlossen worden -sind, 
sondern lediglich im wirtschaftlichen Interesse. Ebenso verhütt es sich 
mH der Benutzung der leider immer noch eehr großen Anzahl 'leer gehender 
Wagen und in mancherlei anderen Beziehungen. 

Auf diesem Gebiete gilt, wie im ganzen Geacbbftsieben, die allgemeine Er¬ 
fahrung, daß ein Betrieb, je größer er ist, desto rationeller eingerichtet werden 
kann.“ 

Die Eingabe geht des weiteren dann znr Begründung des Satzes 
über, „daß die verschiedenen Bedürfnisse auf dem Gebiete des Eisenbahn¬ 
wesens von einer Staatsbahn ausreichender als von eineg Privatbahn be¬ 
friedigt werden.“ 

Es wird von Interesse sein, auf die Ausführungen zu diesem Punkte 
näher einzugehen, zumal sie schlagend dartun, wie wenig die Einrich¬ 
tungen der Ludwigsbahn den Anforderungen des Verkehrs genügten. 

Die 'Eingabe gibt zunächst an der Hand der offiziellen Statistik ein 
eingehendes Bild davon, in welcher Weise die beiden Verwaltungen, die 
hier zu vergleichen sind, nach verschiedenen Seiten hin den an sie ge¬ 
stellten Forderungen nachgekommen sind. Unter Aufführung eines reichen 
Zahlenmaterials, das hier nicht wiedergegeben werden soll, werden der 
Bestand an Lokomotiven, Personenwagen, Güterwagen und die Aufwen¬ 
dungen für Unterhaltung und Erneuerung des Fuhrparks auf beiden Seiten 
verglichen, und es wird aus diesem Vergleich folgender Schluß gezogen: 

„Aus den vorstehenden Zahlen ergibt sich, in welchem Grade das rollende 
Material der Hessischen Ludwigsbahn gegen das der preußischen 
Staatseisenbahn zurücksteht. Die Anzahl der Lokomotiven beträgt 
etwa zwei Drittel, die der Güterwagen kaum mehr als die Hälfte auf 
die gleiche Strecke der preußischen Staatsbahnen. 1 ) Dabei sind die 
Lokomotiven älter, und wird für die Unterhaltung der Lokomotiven 
und Güterwagen weniger aufgewendet. 


] ) Günstiger erscheint der Bestand der Hessischen Ludwigsbahn an Loko¬ 
motiven und ebenso auch an Wagen, wenn man die Verkehrsleistung und zwar 
in Gestalt der gefahrenen Achskilometer zu gründe legt. Dieser Maßstab allein 
führt aber um deswillen nicht zn einem richtigen Ergebnis, weil auch die Aus¬ 
nutzung des Fuhrparks, Umlauflänge, Wagenumschlag usw. hier mitsprecheu. 
Diese Ausnutzung ist in einem kleineren Netze naturgemäß beschränkter als in 
einem großen. Ersteres wird bei gleichen Verkehrsverhältnissen mehr an Loko¬ 
motiven und Wagen halten müssen, als das große Netz. Hierbei besteht noch 
die Voraussetzung, daß Umfang und Zustand der Bahnanlagen nicht die volle 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit des Fuhrparkes hindern. Ist letzteres der Fall 
— wie es bei der Hessischen Ludwigsbahn nach den Beschwerden der Verkehrs¬ 
welt augenscheinlich war —, so muß der Fuhrpark über das an sieh erforderliche 
Maß vergrößert werden, wenn der Verkehr ausreichend bedient werden soll. 

AtcMt tBr Eisenbahnwesen. 1909. 88 
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Gerade der Mangel an Güterwageb macht sich für den Handelsstatut sehr 
fühlbar. Regelmäßig sind die Klagen über Verzögerungen des Versandes aus 
Mangel an Wagen. Es ist hier vorgekommen, das man Wagen bei der benach¬ 
barten pfälzischen Station Bobenheim bestellte und die Güter zum Einladen von 
hier nach Bobenheim mit dem Fuhrwerk fahr, weil die Hessische Ludwigsbahn 
die gewünschten Wagen nicht rechtzeitig lieferte. Man sage nicht, daß die 
Hessische Ludwigsbahn nicht notwendig habe, so viele Güterwagen zu halten, 
als die Güterbeförderung auf ihren Linien in Anspruch nimmt, weil ein großer j 
Teil ihres Güterverkehrs Transitverkehr ist, für den andere Bahnen die Wagen 
zu stellen haben. Wenn wir einem großen Bahnsystem angeschlossen wären, so 
würde auf jede Teilstrecke der Teil des allgemeinen Wagenparks kommen, der 
ihrem Verkehr entspricht, auf die Linien der Hessischen Ludwigsbahn also be¬ 
deutend mehr als heute. Übrigens ist die Hessische Ludwigsbahn nach den 
obigen Zahlen noch sehr weit davon entfernt, eine einigermaßen ge¬ 
nügende Zahl von Güterwagen zu besitzen. 

Die Zahl der Personenwagen ist zwar auf beiden Bahnen die gleiche für 
dieselbe Strecke, aber unter den Wagen der Hessischen Ludwigsbahn befinden 
sich noch sehr viele alte, insbesondere die unbequemen und ausgefahrenen Wagen 
der ehemaligen Hanauer Bahn, die längst ausr&ngiert sein sollten, die zu benutzen 
man aber immer noch dem Publikum auf den inneren Strecken zumutet, auf 
denen keine Konkurrenz von anderen Bahnen stattfindet. Auch für die Personen¬ 
wagen wird an Unterhaltungskosten gespart, wie oben angegeben; es befinden [ 
sich deshalb die Wagen der Hessischen Ludwigsbahn, mit Ausnahme einer An- j 
zahl neuerer Wagen, die in die durchgehenden Züge eingestellt werden, in einem 
Zustand, der sehr gegen den der benachbarten Linien absticht. 

Je länger der gegenwärtige Zustand dauert, um so mehr nehmen di*'»«* 
Übelstände zu, und um so schwieriger wird es, sie abzustellen.“ 

Bei den Kosten für die Unterhaltung und Erneuerung der Bahn¬ 
anlagen kommt die Handelskammer zu ähnlichen Ergebnissen. Sie sagt 
hierüber: 

„Es ergibt sich aus den Zahlen für die Gesnmtunterhaltung der 
Bahnanlagen, daß hierin die Hessische Ludwigsbahn sehr weit hinter 
der preußischen Staatseisenbahn zurückbleibt.“ 

Die Untersuchung wendet sich nun den Verhältnissen der Angc- 
stellten, der Beamten und Arbeiter, der Ludwigsbahn zu. Sie vergleicht 
deren Zahl, stellt fest, daß sie im ganzen auf die Einheit Bahnlänge bei 
der Ludwigsbahn wesentlich niedriger war, und daß dieser Unterschied 
gerade bei den für die Sicherheit des Betriebes und für die Interessen 
des Verkehrs besonders wichtigen Verwaltungszweigen, nämlich bei dem 
Personal für die Bewachung und Unterhaltung der Bahnanlagen, sowie 
hei dem Personal der Transportverwaltung hervortrat, während die Zahl 
der bei der allgemeinen Verwaltung beschäftigten Angestellten (deren 
Bezüge, kaufmännisch gesprochen, Generalunkosten darstellen) sogar etwa* 
hoher als in Preußen war. 
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Ein ganz ähnliches Verhältnis findet die Handelskammer bei den 
Gehältern und Löhnen. Die Durchschnittsbezüge waren bei der Ludwigs¬ 
bahn wesentlich niedriger, und zwar galt das besonders wieder für die 
im äußeren Dienst Angestellten. Dazu war beispielsweise die Arbeitszeit 
in den Werkstätten der Ludwigsbahn länger als in den preußischen. 

Die Handelskammer faßt ihre Darlegungen über die Beamten- und 
Arbeiterverhältnisse in folgenden Sätzen zusammen, die hier wörtlich 
wiedergegeben seien: 

„Wir sehen, daß die Hessische Ludwigsbahn weniger Beamte und 
Arbeiter als die preußische Staatseisenbahn hat, sowohl im Ver¬ 
hältnis der Länge ihrer Strecken, als auch auf die Bruttoeinnahmen. 
Demnach wird die Anforderung auf Arbeitsleistung an unsere Bahn¬ 
bediensteten größer sein, als an die preußischen. Dagegen sind die 
persönlichen Ausgaben der Hessischen Ludwigsbahn auf einen ein¬ 
zelnen Beamten wesentlich geringer, als die der preußischen Staats¬ 
eigenbahnen. Wir könnten nachweisen, daß die Besoldungen und sonstigen 
Bezüge der Bediensteten der Hessischen Ludwigsbahn für jede Kategorie um 
nicht wenig niedriger sind, als die entsprechenden der preußischen Staatsbahnen. 
Wir wollen uns aber mit den angegebenen allgemeinen Zahlen Genüge sein lassen 
und nur darauf hinweisen, welche Gefahr in sozialpolitischer Hinsicht in einer 
großen Anzahl schlecht bezahlter und deshalb unzufriedener Bahn¬ 
beamten liegt. Bei der letzten Reichstagswahl soll namentlich im Wahlkreis 
Mainz diese Unzufriedenheit zum Ausdruck gebracht worden sein“. 

Das Gesamturteil der Handelskammer lautet danach: 

„Das Gesamtbild zeigt uns auf der einen Seite eine reichlichere 
Ausstattung mit Betriebsmitteln und größere Aufwendungen für 
Unterhaltung der Betriebsmittel, der Bahnanlagen und für die 
Beamten und Arbeiter als auf der anderen Seite; dort eine offene 
Hand für alle Bedürfnisse, bei uns eine peinliche Sparsamkeit. 

Wir können uns demnach eine Vorstellung von dem Wandel der Dinge 
machen, der eintreten wird, wenn die Verwaltung der Hessischen Ludwigsbahn 
mit der der preußischen Staatsbahnen vereinigt und in jedem Verwaltungszweig 
ein Zustand hergestellt würde, der dem betreffenden der preußischen Staatsbahnen 
entspricht. Die Zahl der Lokomotiven und insbesondere die der Güterwagen 
müßten beträchtlich erhöht, das gesamte rollende Material, namentlich die Per¬ 
sonenwagen besser unterhalten werden, ebenso die Bahnanlagen und das Personal 
würde weniger mit Arbeit belastet, dagegen höhere Bezüge erhalten. 

Als ein Zeichen des verhängnisvollen Stillstandes in der Entwick¬ 
lung der Hessischen Ludwigsbahn, von dem wir schon gesprochen, ist es 
zu betrachten, daß die Verwaltung seinerzeit nicht den Bau der drei Nebenbahnen 
unternahm, die jetzt in ihre Linien einmünden“. 

„Auch sonst,“ fährt die Handelskammer fort, „hat sich die Verwaltung der 
Hessischen Ludwigsbahn in den letzten Jahren sehr vorsichtig gezeigt, und 
jede größere Ausgabe vermieden, deren Rentabilität nicht sogleich 
eintreten müßte. 

88 * 
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So ist, um von dem uns hier Nächstliegenden zu reden, der Bahnhof zu 
Worms 1 ) in einem Zustand, der auf die Dauer aicht haltbar ist. Es ist dies veu 
dem Verwaltungsrate schon lange erkannt, es ist das Projekt eines Umbaus ent¬ 
worfen, aber bis auf den heutigen Tag seine Ausführung noch nicht in Angriff 
genommen worden. 

Ebenso verhalt es sich mit der Erbawsmg «teer stehende« Eriche über den 
Rhein bei Wonne. Schon seit dem Jahre 1883 petitionieren wir um dieselbe bei 
Großherzoglichem Finanzministerium und bei dem Verwaltungsrat der Hessischen 
Ludwigsbabn. Aber bis jetzt sind noch nicht einmal die Vorfragen erledigt, ob¬ 
gleich die Berechtigung unserer Wünsche und der Vorteil der Brücke für die 
Bahn allseitig, zuletzt in dem Vertrag des Yerwaltungsrats auf der Generalver¬ 
sammlung der Aktionäre im vorigen Jahre, anerkannt worden ist" 

Zweifellos sind solche Äußerungen, wie die hier wiedergegebsuen, 
aus ihrem Zwecke heraus zu beurteilen, und der in diesem Falle ver¬ 
folgte war, die Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbabn und den 
Anschluß der hessischen Bahnen an das preußische Staatsbahnnetz zu be¬ 
treiben. Die Ausführungen behalten aber ihren Wert nicht nur um des¬ 
willen, weil sie sorgfältig durch Tatsachen begründet sind, sondern auch, 
weil die mangelhafte Erfüllung der Verkehreaufgaben in dem hi«* in Frage 
stehenden Gebiete kaum schlagender bewiesen werden kann, als durch 
diese lebhaften Rufe der Vertreter des Handels und der Industrie zum 
Anschluß an Preußen. 

Daß auch die hessische Regierung diesen Standpunkt des verkehr:* 
treibenden Publikums vollauf teilte, geht aus folgender, vom Staats 
minister Finger in der Sitzung der zweiten Kammer der hessischen Land¬ 
stände vom 23. April 1890 namens der Staatsregierung abgegebenen 
formellen Erklärung hervor: 

„Die Großherzogliche Regierung ist der Ansicht, daß in dem Groß¬ 
herzogtum, wie in den übrigen Bundesstaaten, sowohl aus politischen, ab 
aus volkswirtschaftlichen und finanziellen Gründen zum Staatsbahnsystem 
übergegangen werden muß.“ 

Eine Erklärung, bei welcher der Sitzungsbericht „allseitigen Beifall" 
verzeichnet. 


V. 

Die Ludwigsbabn zur Zeit der Verstaatlichung. 

Auch zur Zeit der Verstaatlichung stand es mit der Ludwigsbabn nicht 
wesentlich anders als im Jahre 1890, aus dem die wiedergegohenen 
Klagen der Wormser Handelskammer stammen. Es ergibt sich das daraus 
daß die Regierungen Preußens und Hessens sich genötigt sahen, einen 

i) Der Umbau des Bahnhofes und der Brückenbau bei Worms wurde i» 
.Jahre 1 StU mit der Ludwigsbabn vereinbart. 
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besonderen Retablissementsfonds ron rund 4 Millionen Mark za bilden, 
der etwa zur einen Hälfte für rückständige größere Bauausführungen, zur 
anderen zur Ergänzung der Lücken im Fuhrpark verwendet wurde. 1 ) 

Damit waren aber die erforderlichen Retablissementsaufwendungen 
noch nicht völlig bewirkt. Die dem preußischen Landtage vorgelegte 
Denkschrift über die Verstaatlichung der Ludwigsbahn sagt über deren 
Zurückhaltung bei den Ausgaben folgendes: 

«Was die Betriebsausgaben angeht, so kommt in Betracht, daß die Verwal¬ 
tung der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn im Hinblick auf die seit Jahren erwartete 
Verstaatlichung des Unternehmens den Betriebsaufwand möglichst einge¬ 
schränkt hat. Würde die Verstaatlichung jetzt nicht eintreten, so würde die 
Gesellschaft größere Summen an persönlichen und sächlichen Ausgaben in die 
Betriebsrecbnung künftiger Jahre einzustellen haben. 

Diese Aufgabe geht nunmehr auf die beiden Staaten über. Bei der Be¬ 
wertung des Ludwig-Eisenbahnunternebmens und Beurteilung der Angemessenheit 
des von beiden Staaten zu zahlenden Kaufpreises ist dieser Umstand nicht außer 
Betracht zu lassen. Es ist nicht leicht und deshalb auch hier davon Abstand ge¬ 
nommen, diesen Faktor bei Veranschlagung der künftigen Rentabilität ziffermäßig 
in Rechnung zu stellen. Andererseits erhalten die beiden Staaten mit dem Unter¬ 
nehmen auch finanzielle Vorteile, wie die Möglichkeit der Konvertierung der 
Anleihen, die Ablieferung der Erlöse aus den veräußerten Grundstücken, Verein¬ 
fachung des Betriebsdienstes, zweckmäßigere und ökonomisch vorteilhaftere In* 
stradierung des Verkehrs usw., welche als Sicherheitskoeffizient gegenüber den 
für die Zukunft zu übernehmenden erheblichen Verpflichtungen anzusehen sind. 

Im ganzen kann man die Auffassung aussprechen, daß einerseits 
die Aktionäre der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaffc gegen¬ 
über den ungewissen künftigen Verhältnissen ihres Unternehmens 
durch die ihnen bewilligte feste Abfindung angemessen entschädigt 
sind, und andererseits die beiden Staatsregierungen den freihändigen 
gemeinsamen Erwerb der Ludwigs-Eisenbahn auf der vorliegenden 
Grundlage auch in finanzieller Beziehung wohl zu vertreten in der 
Lage sind.“ 

Zur Erläuterung der hier erwähnten Rückstände sowohl in den bau¬ 
lichen Anlagen und im rollenden Material, als auch in der Entlohnung des 
Personals der Ludwigsbahn gegenüber den preußischen Zuständen in der 
letzten Zeit vor der Verstaatlichung mögen folgende zahlenmäßige 
Angaben dienen: 

An Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Bahn¬ 
anlagen wendeten auf: 


l ) Wozu bemerkt sei, daß ein sehr erheblicher Teil des preußischen Bei¬ 
trages zum Retablissementsfonds den hessischen Strecken zugute gekommen ist. 
'Bericht de« ersten Ausschusses der Ersten Kammer der Hessischen Stände zur 
Nebenbahnvorlage 1901. Beilage Nr. 171 ) 
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Wie wenig die Hessische Ludwigsbahn in den letzten Jahren für 
ihren Fuhrpark getan hatte, dürfte folgende Aufstellung ergeben. 

Betriebsmittel der Hessischen Ludwigsbahn.. 


Wagenpark 

Lokomotiven einschl. Privatwagen 
ausschl. Leihwagen 
Stück Stück 

1891 . .213 4 050 

1892 ......... 213 4 042 

1893 . 213 4 287 

1894 . 211 4 458 

1895 . 216 4 443. 


Für Unterhaltung und Erneuerung der Betriebsmittel hatte 
die Hessische Ludwigsbahn weniger als die preußischen Staatsbahnen 


verwendet: 

1890-1894 

für 1 Lokomotive.617,00 <M-, 

„ 1 Personenwagenachse. 98,00 „ 

„ 1 Güterwagenachse.12,40 „ 


Insgesamt waren für Unterhaltung und Erneuerung der Betriebs¬ 
mittel rund 340 000 M weniger verwendet, als den preußischen Grund¬ 
sätzen entsprochen hätte. 

Die persönlichen Ausgaben beim Betriebe waren 1895/1896: 

auf 100 000 M Betriebseinnahine 


bei der Hessischen Ludwigsbahn 23 366 M 
in Preußen. 26 560 „; 

auf 1 km Betriebslänge: 

bei der Hessischen Ludwigsbahn 7 853 M 
in Preußen. 9 952 „ . 


Wäre die Hessische Ludwigsbahn nach den preußischen Nonnen 
und Grundsätzen verwaltet worden, so hätte sie im Jahre 1894 für 
Beamtengehälter über 1000000 M mehr ausgeben müssen. 1 ) 

Alle diese Minderausgaben der Hessischen Ludwigsbahn, die allein 
für die Bahnanlagen, den Fuhrpark und das Personal mehr als 5 800 000 J l- 
ausmachen, sind nun zwar bei dem Abschluß des Gesellschaftsvertrags 

*) Welche Besserungen die Lage der Bediensteten nach der Verstaatlichung 
erfahren bat, ergeben die von dem hessischen Finanzminister io der Sitzung der 
zweiten Kammer der Stände vom 4. Juni 1902 mitgeteilten Zahlen. Darnach stieg 
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von 1896 zu einem Teile dadurch berücksichtigt worden, daß vom Über¬ 
schuß der Ludwigsbatm im Jahre 1894 acht Prozent, gleich höchstens 
800000 <4$, abgesetzt worden sind; diese Absetzung deckte aber, wie wir 
Behen, nur einen kleinen Teil des wirklich vorhandenen Mankos. Will 
man sich aber — wie das ja die Gegner der Gemeinschaft verlangen — 
ein künstliches Bild eines sozusagen idealen Ertragswertes der Ludwigs¬ 
bahn, wie er eigentlich hätte sein müssen, rekonstruieren, so muß man 
diese Minderausgaben mit 5 800000«^ —800 000 M — 5 Millionen Mark 
der Ausgabeseite zusetzen. Es würde sich dann also zeigen, daß 
der „normale Ertrag,“ wenn von einem solchen geredet werden 
kann, nicht höher, sondern sehr erheblich niedriger sein würde, 
als der Überschuß, der der Berechnung der Teilungsziffer zu¬ 
grunde gelegt worden ist. — 

Daß ein solches Manko in der Aasrüstung der Bahn, wie cs zur 
Zeit der Ludwigsbahngesellschaft bestand, die Erfüllung der Verkehrs- 
aufgaben in hohem Maße hinderlich sein mußte, liegt auf der Hand. Für 
die Zustände, die infolgedessen auf den hessischen Bahnen kurz vor der 
Verstaatlichung herrschten, und die durch letztere und den Gemeinschafts- 
Vertrag bewirkten Änderungen, haben wir wieder ein interessantes zeit¬ 
genössisches Zeugnis in folgenden Darlegungen einer zweiten bedeutenden 
Handelskammer. 

Die Handelskammer in Mainz sagt in ihrem Geschäftsbericht 
von 1897: 

„Der Übergang in die neue Verwaltung ging nicht ganz ohne Störungen 
vonstatten, die als eine natürliche Folge der einschneidenden Organisaticns- 
änderungen sowie des Inkrafttretens anderer Dienstvorschriften und des starken 
Personalwechsels, der vielleicht etwas zu unvermittelt stattfand, anzusehen 
waren. Mit diesen Umständen standen indessen nur in sehr losem Zusammen¬ 
hang die großen Betriebsstörungen, die sich hu Herbst aut allen Strecken der 
Direktion einsteliten und welche, bis in den Winter hinein andauernd, Handel 
und Verkehr stark in Mitleidenschaft zogen. Hierfür lagen die Gründe vielmehr 
hauptsächlich in einem außerordentlich vermehrten Andrang von Gütern einer¬ 
seits nnd in den diesem Andrang nicht gewachsenen bahnlichen Hin¬ 
richtungen, wie sie der Direktion von der Hessischen Ludwigsbahn 

der Personalaufwand im Direktionsbezirk Mainz — wesentlich Ludwigsbahn¬ 
strecken — um mehr als 4’/a Millionen Mark = 94,5 Prozent! Davon entfielen 
auf Personalvennehrungon, die wieder zu einem Teil in der Form von Dienst- 
erleichterungen den Angestellten zugute kamen, 39,6 Prozent. Der gesamte ver¬ 
bleibende Best bezeichnet die Besserstellung gegenüber den Verliftltnisien der 
Ludwigsbaiin. Diese Besserstellung wieder betraf in erster Linie die Hilfsunnr- 
beamten und Arbeiter, die um rund (JO Prozent pro Kopf aufgebes^n 
wurden. 
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überkommen waren, andererseits .... (Es folgen Mitteilungen über die 
Verkehrssteigerung im Jahre 1897). 

Dieser außerordentlichen Steigerung waren nach den erwähnten Ermitt¬ 
lungen die vorhandenen Verkehrseinriehtüngen der Bahn nicht gewachsen. Es 
werde festgestellt, daß namentlich auskömmliche, von den Ladebahnhöfen 
getrennte Rangierbahnhöfe an allen Hauptplätzen des Bezirk», in 
Bingen, Mainz, Worms, Darmstadt fehlten und der Rangierbahnhof 
Bischofsheim völlig unzulänglich sei. Als nicht minder störend wurde von den 
Sachverständigen bezeichnet der Mangel an Uberholungsgleisen für Güter¬ 
züge oder die unzureichende Länge derselben auf allen Hauptstrecken, ferner 
die Knappheit der Güterschuppen und Ladegleise 1 ). Endlich wurde 
konstatiert, daß die Strecke Bischofsheim-Mainz-Zentralbahuhof durch den Mehr¬ 
verkehr mit Zügen überlastet sei. 

Vorstehend geschilderten Mißständen hat die Eisenbahndircktion, wie an¬ 
erkannt werden muß, nach Möglichkeit abzuhelfen gesucht. Die Maschinen 
und der Wagenpark wurden vermehrt und eine große Zahl neuer Züge 
eingelegt. Ferner erfuhr das Personal eine wesentliche Verstärkung 
durch die seit 1. April 1897 erfolgte Mehreinstellung von 666 Köpfen, mit ins¬ 
gesamt ca. 700000 M Gehalts- und Lohnaufwand, wie auch die Lage der vor¬ 
handenen Angestellten durch Dienstverkürzung und Erhöhung ihrer Be¬ 
züge um jährlich rund 550000 erheblich verbessert wurde. 

Durch diese Maßregel gelang es, wenigstens die Hauptstationen vor 
weiteren und anhaltenden Verstopfungen zu bewahren, während allerdings eine 
völlige Beseitigung der Mißstände und namentlich eine Verhütung künftiger 
ähnlicher Störungen nur von gründlichen banliehen Umgestaltungen er¬ 
wartet werden konnte. In dieser Hinsicht wurde alsbald von der Direktion die 
Ausarbeitung eines umfassenden Planes in die Hand genommen, der, so¬ 
weit dabei Rheinhessen in Betracht kommt, unserer Kammer anfangs 1898 zur 
Kenntnis gebracht wurde. Die betreffenden Mitteilungen sind in der An¬ 
lage Vin 2 ) wörtlich wiedergegeben und ist von der Ausführung der Pläne zu 
hoffen, daß sich die Eisenbahnverkehrsverhältnisse unserer Gegend in abseh¬ 
barer Zeit zu völlig befriedigenden gestalten werden. Der neuen Direktion 
sprechen wir für ihr energisches und umsichtiges Vorgehen auch an dieser 
Stelle unseren Dank aus. Infolge dieses Vorgehens hatten wir keine Veran¬ 
lassung, unsererseits besondere Anregungen über die Art und Abhilfe der 
hervorgetretenen Schwierigkeiten zu geben. Auch ließen die Bemühungen des 
Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten und der Besuch eines hohen Beamten 
des Reichseisenbahnamts in Mainz zürn Zwecke der persönlichen Information 
über die hiesigen Verkehrs Verhältnisse, welcher am 30. Oktober 1897 unter Zu¬ 
ziehung von Vertretern unserer Kammer stattfand, erkennen, daß an allen maß¬ 
gebenden Stellen der entschiedene Wille vorhanden war, baldmöglichst geordnete 
Zustände herzustellen.“ 

Soviel über die Hessischen Eisenbahnzustände vor und nach der 
Verstaatlichung. — 

! ) Also hier rein lokaler Anlagen, welche mit der Leitung des Durchgangs¬ 
verkehrs nichts zu tun haben. 

2 ) Hier nicht wiedergegeben. 
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Es war nötig, sich von den damaligen Verkehrsverhältnissen ein 
richtiges Bild zu machen und an der Hand zeitgenössischer Kritiken tiefer 
in die Sache einzudringen, um die Darstellung, als ob Preußen damals 
ein blühendes Privatunternehmen ruiniert hätte, um auf möglichst billige 
Weise sein Eisenbahnnetz auszugestalten, hinreichend würdigen und fest- 
steilen zu können, daß es sich um Zustände handelte, die — ein Produkt 
des vielgestaltigen und diffusen Privatbahnsystems — gegenüber der fort¬ 
schreitenden Entwicklung der deutschen Volkswirtschaft nicht mehr 
haltbar waren. 

Wir konnten ferner feststellen, daß nach der Vereinigung der großen 
Bahnsysteme des Landes in der Hand des Staates die damals in Preußen 
führenden Männer mit schnellen Entschlüssen und mit tatkräftiger Hand 
eingegriffen haben, daß dies aber nicht geschah ohne Rücksicht auf die 
entgegenstehenden Interessen der an den Privatbahnen Beteiligten, und 
daß dies Eingreifen, mag es von manchen Personen auch schmerzlich 
empfanden worden sein, die Förderung des Verkehrs nicht nur im Auge 
hatte, sondern auch in der Tat bewirkte. 

Daß endlich auch die Mittel, die zur Erreichung dieses Zieles ange¬ 
wendet werden mußten, einer billigen Kritik standhalten, konnte gezeigt 
werden. Es bleibt aber noch auf einen Punkt einzugehen, auf den die 
gegen die preußische Verkehrspolitik der 80 er und 90 er Jahre gerich¬ 
teten Angriffe sich gerichtet haben. 


VI. 

Verkehrsleitung nach und vor der Verstaatlichung. 

Man hat versucht, daraus Kapital zu schlagen, daß nach der Ver¬ 
staatlichung der Ludwigsbahn und dem Abschlüsse des Gemeinschafts 
Vertrages mit Hessen wiedernm umfangreiche Änderungen in der Ver¬ 
kehrsleitung vorgenommen worden sind, und folgert hieraus mit 
kühnem Schlüsse: Nach der Verstaatlichung habe Preußen den Verkehr 
in sein altes Bett zurückgeleitet, also ersehe man daraus, daß die gegen- 
über der Ludwigsbahn vorgenommenen Leitungsänderungen unnatürliche 
und tendenziöse gewesen seien. 

Freilich eine Behauptung statt des Beweises! Denn um diesen 
Schluß ziehen zu können, müßte man vorerst dartun, daß die Verkehrs¬ 
leitung nach der Verstaatlichung wenigstens in der Hauptsache dieselbe 
gewesen wäre wie die vor dem Jahre 1880. 

Dieser Nachweis ist nie versucht worden, weil er unmöglich 
ist. Man hat niemals daran gedacht, in die um 1880 verlassenen 
l>.,lmen wieder einzulenken und etwa den Verkehr von Hamburg nach 
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Frankfurt a/M. wieder auf den Weg über Cöln-Bingerbrück-Mainz oder 
den Verkehr von Berlin nach Frankfurt a/M. wieder über Hof-Würzburg 
zu leiten. Wie man damals gleichzeitig mit der Konsolidierung des 
Staatsbahnbesitzes sofort Hand an eine völlige Neugestaltung der Ver- 
kebrsleitung gelegt hatte, so war der Erwerb der Ludwigsbahn, der die 
Ausdehnung der preußischen, nunmehr preußisch-hessischen Bahnen, zu 
einem Abschlüsse brachte, der selbstverständliche Anlaß, den Verkehr 
nach dem Süden und Südwesten Deutschlands nach den oben ange¬ 
deuteten Richtungspunkten neu zu ordnen. Es ist auch nicht richtig, 
was behauptet worden ist, daß die Main-Neckarbahn nach der Verstaat¬ 
lichung der Ludwigsbahn aus dem Durchgangsverkehr ausgeschaltet und 
mit diesem die Riedbahn übermäßig belastet worden sei. Vielmehr wurde 
von den hier hauptsächlich in Frage kommenden Verkehren in der Nord- 
Südrichtung der Verkehr mit Baden und Württemberg je zur Hälfte 
zwischen der Main-Neckarbahn und den nunmehr rein preußisch-hessi¬ 
schen Bahnwegen geteilt. In ähnlicher Weise wurde der Verkehr mit 
Mannheim, mit Bayern und darüber hinaus geregelt. Kurz, für den 
durchgehenden Güterverkehr kann gesagt werden, daß die Main-Neckar¬ 
bahn nach der Verstaatlichung der Ludwigsbahn, besonders nach der 
vollständigen Durchführung des zweiten Gleises auf der Riedbahn, zwar 
naturgemäß an Bedeutung verlor, aber nach wie vor eine bedeutende 
Rolle Bpielte. Will man jetzt die Bedeutung beider Bahnwege miteinander 
vergleichen, so ergibt sich, daß die Main-Neckarbahn zum mindesten nicht 
weniger belastet und nicht weniger wichtig ist, als die Riedbahn. 

Von der veränderten Verkehrsleitung hätte allenfalls nur Baden 
eine Einbuße befürchten können. Aber noch in neuerer Zeit, bei den 
Verhandlungen von 1904 über eine allgemeine Neuregelung der Verkehrs¬ 
leitung unter den deutschen Staatsbahnen wurde badischerseits bestätigt, 
daß die badische Regierung das loyale Verhalten Preußens bei der Neu¬ 
regelung der Verkehrsleitungsverhältnisse anläßlich der Verstaatlichung 
der hessischen Ludwigsbahn ausdrücklich anerkannt habe. 

Wie hier, so wurde in der Folge überall die Beseitigung der aus 
den Kämpfen der früheren Zeit überkommenen Zersplitterung des Ver¬ 
kehrs angestrebt und dieser in großen Linien zusammengefaßt Man ist 
hierbei auch nicht stehen geblieben, sondern hat auch im Verkehr mit 
den Bahnen der übrigen Bundesstaaten auf Einschränkung und Beseiti¬ 
gung der Umwege sowie auf Zusammenfassung des vielfach auf mehrere 
Wege verteilten Verkehrs in durchgehende Routen hingearbeitet, Bestre¬ 
bungen, die ihren Niederschlag dann später besonders in den Verein¬ 
barungen der deutschen Bundesstaaten vom Jahre 1905, zu denen 
Preußen den Anstoß gegeben hat, gefunden haben. 
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Es ist klar, daß unter diesen Umständen die Aumatrag der 
einaelnea Linien sich, beute grundsätzlich anders als früher gestaltet 
Früher wurde aus der geographischen Lage und der sieh hieran er 
gebenden Einflußsphäre der einzelnen Verwaltungen in gewissem Sinne eine 
„Anteilsberechtigung“ an bestimmten Verkehren bergeleitet. Jetzt 
gibt es eine Anteilsberechtigung verschiedener Konten im inneren Ver¬ 
kehr der Gemeinschaft überhaupt nicht mehr. Soweit angängig, wird, 
wie bereits erwähnt, der Verkehr nur einer der in Betracht kommendes 
Routen zugewiesen, sei es, um den Durchgangsverkehr vom Nahverkehr 
oder den Güterverkehr vom Personenverkehr zu trennen, sei es aus 
Rücksicht auf die Neigungs- und Krümmungaverbältnisse der Strecken, 
welche den Betrieb auf der einen Ronte wirtschaftlicher als anf der 
anderen erscheinen lassen, sei es endlich aus anderen betriebstechni¬ 
schen oder wirtschaftlichen Gründen. Die Verkebrsleituag früher 
and jetzt ist also überhaupt nicht vergleichbar, und es ist ganz verfehlt, 
daraus, daß der Verkehr jetzt anders als früher geleitet wird, auf die 
Billigkeit oder Unbilligkeit früherer Znstände Schlüsse zu ziehen. 

Mit den Verkehrs Verhältnissen aus dem Jahre 1880 also hatte die 
Neugestaltung des Verkehrs nach der Verstaatlichung der Hessischen 
Ludwigsbahn natürlich keine Ähnlichkeit. Sie bedeutete keine Rück¬ 
kehr zu den alten Zuständen, sondern einen weiteren Schritt von diesen 
fort zu einer nach sachlichen Gründen geregelten, modernen Verkehrs¬ 
gestaltung. 

Weiter ist, im Zusammenhang mit dem Vorwurf der „Verkehrs- 
ablenkung“, der Gemeinschaftsverwaltung zum Vorwurf gemacht worden, 
daß durch die heutige Verkehrsleituug Hessen zu übermäßigen UDd un¬ 
rentablen Kapitalaufwendungen gezwungen worden wäre: 

Wie wir sahen, werden die Betriebsausgaben, zu denen auch die 
Kosten erheblicherer Ergänzungen der baulichen Anlagen gehören, von 
der Gemeinschaft bestritten. Nur Ausgaben, wie die Aufwendungen für 
Ergänzungsanlagen Über 100 000 M (Erweiterung von Bahnhöfen, Anlage 
zweiter Gleise usw.), die eine Vermehrung des Anlagekapitals darstellen 
und aus Mitteln des Extraordinariums oder aus Anleihen zu bestreiten 
sind, werden von jedem Staate für seine Strecken geleistet. Für solche 
Auf wendungen erhält er aber eine Erhöhung seiner Teilungszifter um 3"/'« 
der aufgewendeten Beträge, die eine Benachteiligung des Vertragsteiles, 
der solche Ausgaben leistet, verhütet. 

Diese Aufwendungen haben sich nun tatsächlich mit mehr als 3 % ver¬ 
zinst, du in normalen Zeiten auf je 100 M Teilungsziffer mehr als 100 « 
Anteil am Betriebsüberschusse kommen, überdies bestimmt der Art. 1 
Ziffer 4 des Gemeinschaftsvertmges: „Sofern die Mittel, welche nach der 
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Meinung der prewttschen Regierung auf den hessischen Strecken für 
Ergtezuag der Anlagen oder Betriebsmittel nach der Vereinbarung von 
der "heemschen Regierung *wfz «bringen sind, nicht zur Verfügung ge¬ 
stellt werden sollten, so soll Preuße« betagt sein, die betreibenden, im 
Betriebs- oder Verkebrsinteresse für notwendig erachteten Aufwendungen 
für eigene Rechnung mit der Wirkung zu machen, daß die Zinsvergütung 
der preußischen Teiluagsziffer zuwächst.“ Dieser Fall ist bisher nicht 
praktisch geworden, vielmehr hat Hessen die für seine Strecken erforder¬ 
lich gewordenen Kapitalaufwendungen stete selbst aufgebracht. 

Nnr im Rahmen dieser Bestimmungen des Vertrages ist es möglich, 
daß ein Gemeinschaftsteilhaber schwerer belastet ist als der andere. Die¬ 
ser schwerer Belastete ist aber jedenfalls Hessen nicht, denn es ist nicht 
zutreffend, daß die Ausgaben Hessens für seine Bahnen verhältnismäßig 
höher seien, als die Preußens. Das müßte seinen Ausdruck finden in der 
Summe des durchschnittlich auf 1 km Bahnlänge verwendeten Anlage¬ 
kapitals. Dies ist für die hessischen Strecken aber nicht nur nicht größer, 
sondern geringer als für die preußischen Linien. Es betrug nämlich das 
Anlagekapital auf 1 km Bahnlänge nach dem Betriebsberichte der ver¬ 
einigten preußischen und hessischen Staatsbahnen Ende März 1897/98: 

für Preußen. 256 588 M 

für Hessen. 253 689 M. 

Ende März 1908 

für Preußen. 279 207 .m- 

für Hessen. 260 599 M. 

Das auf die Längeneinheit fallende Anlagekapital ist also in Hessen 
seit 1898 weniger gewachsen als in Preußen. Aber auch absolut ist das 
Anlagekapital in Hessen seit 1897/98 nicht stärker als in Preußen gestiegen. 
Es betrug das Anlagekapital 

in Hessen: Ende März 1897/98 rd. 246 Millionen Mark 
(einschließlich des Main-Neckarbahn-Anteils) 

Ende März 1908 . rd. 325 Millionen Mark 

in Preußen: Ende März 1897/98 rd. 7253 Millionen Mark 

Ende März 1908 . rd. 9553 Millionen Mark 

(ohne Schmalspurbahnen und Anschlußbahnen). 

Die hessischen Strecken sind demnach in bezug auf das 
Anlagekapital auf 1 km Bahnlänge nicht stärker, sondern 
weniger belastet, als die preußischen Linien. Dies Verhältnis 
hat sich seit den ersten Jahren der Gemeinschaft auch nicht 
zum Nachteile, sondern zu Gunsten Hessens verschoben. 
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Zudem ist der ziffermäßig nicht imbeträchtliche Unterschied zu 
Gunsten Hessens tatsächlich noch größer, als es scheint. Es ist nämlich 
zu berücksichtigen, wieviel Nebenbahnen (sie machen jetzt über 40 % 
des Bahnnetzes aus) Preußen seit der Verstaatlichung gebaut hat, für 
welche das Anlagekapital durchweg ein niedrigeres als die Durch- 
schnittssumme ist. 

Daß die hessische Ziffer eine recht günstige ist, ergibt sich auch 
daraus, daß das durchschnittliche Anlagekapital der deutschen Bahnen 
auf 1 km Bahnlänge 1906 278 374 JC betrug, also ebenfalls höher als 
das hessische Anlagekapital war. 

VII. 

Die Eisenbahngemeinschaft im hessischen Landtage 1896. 

Erhellt aus den vorstehenden Darlegungen, daß Hessen mit und in 
der Eisenbahngemeinschaft tatsächlich nicht schlecht gefahren ist, so 
dürfte es weiter noch von Interesse sein, sich zu vergegenwärtigen, wie 
man Seitens der Hessischen Regierung und des Hessischen Landtages 
den Verstaatlichungs- und Gemeinschaftsvertrag bei seinem Abschlüsse 
auffaßte. Es ergibt dieser Überblick einmal, daß man in Hessen über die 
Umstände, namentlich die Verkehrsleitungen und die Mängel in der Aus¬ 
rüstung der Ludwigsbahn wohl Bescheid wußte, und ferner, daß man 
eigentlich auf keiner Seite die finanziellen und verkehrswirtschaft- 
lichen Vorteile des Vertrages verkannte. Die Gegner widersprachen 
wesentlich aus politischen, z. T. sozialpolitischen Gründen. 

Es seien folgende, besonders charakteristische Ausführungen in die 
Erinnerung gerufen, welche die wesentlichen Punkte des Gemeinschafts¬ 
verhältnisses zum Gegenstände haben. 

Hier ist in erster Linie von Interesse die Denkschrift der hessischen 
Regierung zu dem Staatsvertrage vom 23. Juni 1896 nebst der Begrün¬ 
dung zu dem den Ständen des Großherzogtums vorgelegten Gesetzent¬ 
würfe. Aus ihnen sind folgende Stellen hervorzuheben: 

.Es war eine Verständigung zu suchen, wodurch nicht allein das Eigentum 
der in Hessen gelogenen Strecken dem Großherzogtum erhalten, sondern auch 
der Großherzogliehen Regierung genügender Einfluß gesichert blieb, die volks¬ 
wirtschaftlichen Interessen und die örtlichen Verkehrsbedürfnisse im Lande in 
befriedigender Weise zur Geltung zu bringen. Es kam ferner darauf an, alle 
Konkurrciizstreitigkeiten für die Zukunft zu verhüten und durch Vereinfachung 
und einheitliche Einrichtung der Verwaltung sowie durch Beseitigung des Ab- 
rochnungswesoiis auch in finanzieller Hinsicht einen günstigen Erfolg sicher ra 
.‘■teilen. 

Ergab sich schon aus diesen Gesichtspunkten, wie auch aus der schon be¬ 
tonten Lage und den Rechtsverhältnissen der in Betracht kommenden Bahnen 
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die entweder, wie die oberhessischen Bahnen, ganz im Bereich der preußischen 
Staatsbahnen liegen, oder, wie die hessische Ludwigsbahn, zwischen mehreren 
Staaten, mitunter innerhalb einer und derselben Strecke zu teilen sind, oder 
wie die Main-Neckarbahn, im Eigentum und der Verwaltung von 3 Staaten 
stehen, daß eine gedeihliche Weiterentwicklung des hessischen Eisen¬ 
bahnwesens nicht von einem Zusammenschluß der hessischen 
Strecken allein zu einem immerhin kleinen, nicht einmal zusammen¬ 
hängenden Komplex, sondern nur von einem Anschluß an das große 
preußische Staatsbahngebiet zu erwarten sei, so glaubte die groß¬ 
herzogliche Regierung zugleich auch einem allgemeineren Interesse zu dienen, 
wenn sie — selbst unter Verzicht auf einen Teil ihres Einflusses auf die 
Eisenbahnangelegenheiten — die Hand zu einer Vereinigung bot, die, ähnlich 
wie der Vertrag Hessens mit Preußen bei der Gründung des deutschen Zoll¬ 
vereins, im Laufe der Zeit vielleicht der Ausgangspunkt zu einer ähnlichen 
weiteren Entwicklung des Eisenbahnwesens werden könne.“ 

Der finanzielle Effekt des Vertrages wird in folgenden Sätzen 
zusammengefaßt: 

„Während seither die Überschüsse der Staatseisenbahnen durch die Ver¬ 
zinsung des Anlagekapitals nahezu aufgebraucht wurden, wird nach dem Erwerb 
der Hessischen Ludwigsbahn und dem Eintritt in die Betriebs- und Finanz¬ 
gemeinschaft, wenn die Betriebsüberschüsse auf der Höhe des Jahres l$95/96 
bleiben, auch bei Einstellung eines Betrages von rund 600 000 <M> für Tilgung 
noch ein Uberschuß von rund 1000 000 M erübrigt werden. Dabei ist eine Ver¬ 
zinsung der oberhessischen Eisenbahnschuld zu 4 % angenommen und die 
Bprozentige Verzinsung eines Baukapitals von 82 Millionen für die Nebenbahnen 
aus dem Gesetz von 1890 bereits in Rechnung gezogen.“ 

Über die Berechnung des nach den eingangs wiedergegebenen An¬ 
griffen angeblich zu niedrigen Kaufpreises der Ludwigsbahn wird 
folgendes mitgeteilt: 

„Bei Berechnung der gebotenen Abfindung kam in Betracht, daß im all¬ 
gemeinen Staatsinteresse danach zu streben war, den vertragsmäßigen Übergang 
des Gesamtunternehmens zu erreichen und die im Falle des konzessionsraäßigen 
Erwerbs eintretende Zerstücklung zu vermeiden. Aus diesem Grunde konnte, 
obwohl die für die jetzt fälligen hessischen Strecken aufgestellten 
konzessionsmäßigen Berechnungen sich erheblich niedriger stellten, 
und die Berechnungen für die erst im Jahre 1900 fälligen hessischen 
Strecken noch ein ungünstigeres Resultat für die Gesellschaft er¬ 
gaben, das Angebot doch zur Erreichung des bezeichneten Zieles, und da nicht 
zu verkennen war, daß in den konzessionsmäßigen Rechnungen immerhin Streit¬ 
punkte enthalten sind, wesentlich höher gehalten werden, und ist deshalb seitens 
beider Regierungen den Aktionären der Umtausch ihrer Aktien h 600 ,H in 8 pro- 
zentige Staatsschuldverschreibungen ä 700 J6 (500 hessisch, 200 preußisch) geboten 
worden. Dieses Angebot wurde aber als unannehmbar bezeichnet und es wurde 
zunächst in der am 27. April 1. J. stattgehabten ordentlichen Generalversammlung 
eine Resolution in diesem Sinne beschlossen. Die Generalversammlung sprach in 
der bezeichneten Resolution ihre Ansicht dahin aus, daß eine Abfindung mit 8 
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Staatssthuldverschrelbungeu k 800 t H pro Aktie sowie Ausschüttung des Erlöses 
und Wertes der Ofsposfoionegrundstfacfke sowie Gewährung der Dividende fftr 18M6 
als das Mindeste anzusehen sei. 

Angesichts der seitens der Verwaltung dem Gebot gegenüber erhobenen 
Schwierigkeiten, haben beide Regierungen iin Interesse gütiicherEriedignnff 
der Angelegenheit dann in Aussicht gestellt, eine bare Zuzählung von20J + 
10 <M 50 Pf, zusammen 30 Jl 50 Pf in wohlwollende Erwägung ziehen zu wollen. 

Nachdem auch in der ersten außerordentlichen Generalversammlung vom 
3. Juni 1. J. eine Resolution dahingehend gefaßt war, daß das Regierungsangebot 
unzulänglich sei, ist das Angebot der Regierungen in der zweiten außerordent¬ 
lichen Generalversammlung vom 6. 1. M. mit sehr großer Majorität unter der 
Voraussetzung angenommen worden, daß außer der in Aussicht gestellten baren 
Zuzahlung von 30,50 J6 noch eine weitere Zuzahlung von 10,60 M, zusammen 
also eine bare Zuzahlung von 41 JC, gewährt werde. Wenn auch dieser Betrag 
das ursprünglich von beiden Staaten gemachte Gebot nicht unwesentlich über¬ 
steigt, so war doch die Großherzogliche Regierung im Einverständnis mit der 
Königlich Preußischen Regierung der Ansicht, daß im Interesse eines gut 
liehen Ausgleichs der ganzen Angelegenheit der Beschluß der Generalver 
Sammlung angenommen und mit dem Verwaltungsrat, der letzterem durch die 
Generalversammlung erteilten Ermächtigung entsprechend, der im übrigen schon 
vereinbarte Vertrag abgeschlossen werden sollte.“ 

Man hat sich also keineswegs leicht zur Gewährung der in Vor 
stehendem bezeichneten Leistungen an die Aktionäre entschlossen 
Daß der Kaufpreis der Ludwigsbahn reichlich bemessen werden mußt« 
ergab sich aus den Konzessionsbedingungen. Der Bericht des ersten 
Ausschusses der hessischen zweiten Kammer, erstattet vom Abgeordneten 
Wolfskehl, sagt hierüber; nachdem er die unbedingte Notwendigkeit der 
Verstaatlichung dargelegt hatte: 

„Daß trotzdem mehrere Jahre verstrichen sind, bevor die betreffenden 
Vorhandlungen zum Ziele führten, ist angesichts der großen Schwierigkeiten, 
welche hierbei zu überwinden waren, nicht zu verwundern. Vor allem war der 
( instand, daß das Erwerbsrecht des hessischen Staates nicht sämtliche auf 
hessischem Gebiet belegene Linien der Gesellschaft umfaßte, einer sofortigen 
Ausübung dieses Rechts hinderlich. Die Mißstände und Nachteile, weiche eine 
Teilung des Eisenbahnnetzes zwischen Staat und Gesellschaft, für letztere aller¬ 
dings weit mehr als für ersteren, zur Folge gehabt hätte, mußten es in hohem 
Grade wünschenswert erscheinen lassen, mittels gütlicher Vereinbarung den 
Erwerb auf die Gesamtheit der hessischen Linien auszudehnen. Es ist begreiflich, 
daß die Gesellschaftsorgane im Interesse der von ihnen vertretenen 
Aktionäre diese Position nach Kräften auszunutzen und auf diese 
Weise günstigere Verkaufsbedingungen zu erzielen bestrebt waren, 
.ils sie sie auf Grund der Konzessionen beanspruchen konnten/ 

Der Bericht legt dann die Notwendigkeit eines Anschlusses an 
Preußen dar: 

„Hier trat wiederum die Notwendigkeit hervor, von vornherein mit der 
königlich Preußischen Regierung diejenigen Vereinbarungen zu treffen, welche 
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einen gedeihlichen Betrieb der vielfach ineinander übergehenden Linien der 
hessischen Ludwigsbahn und der angrenzenden preußischen Linien sicherten. 
Diese Vereinbarung war umso wichtiger, als nur auf solche Weise der hessische 
Staat vor möglichen Konkurrenzkämpfen und daraus folgenden schweren finan¬ 
ziellen Nachteilen bewahrt bleiben konnte, Gefahren, deren Größe bei der 
gewaltigen Schuldenlast, die der Staat beim Erwerb der hessischen Ludwigsbahn 
auf sich zu nehmen gezwungen war, ohne weiteres einleuchten muß. In der 
Beratung des Ausschusses mit der Großherzoglichen Regierung sind von 
letzterer über die einzelnen Phasen der seit mehr als 10 Jahren hierüber 
gepflogenen Verhandlungen eingehende Aufschlüsse gegeben worden, deren 
nähere Darlegung zu weit führen würde, aus denen wir aber die Überzeugung 
schöpfen mußten, daß es nicht nur der größten Umsicht, sondern 
auch einer unermüdlichen Energie und Zähigkeit bedurfte, um der 
vielfachen, oft unüberwindlich scheinenden Schwierigkeiten Herr 
zu werden, welche der Herbeiführung eines die diesseitigen Ansprüche be¬ 
friedigenden Verhältnisses entgegenstanden. a 

Wir sehen, daß die hessischen Unterhändler keineswegs so unbesorgt 
und leichtherzig vorgegangen sind, wie es jetzt dargestellt wird. 

Hören wir weiter: 

„Was die finanzielle Seite des künftigen Gemeinschaftsverhältnisses an¬ 
belangt, so ist der Ausschuß der Meinung, daß sie in einer gerechten Weise 
geregelt ist, die überdies den Vorteil bietet, daß jedem künftigen 
Streit über den beiderseitigen Anteil am gemeinsamen Betriebsüber- 
schusse von vornherein der Boden entzogen wird. Das tatsächliche 
Ergebnis des Rechnungsjahres 1894/95, bezw. (bei der hessischen 
Ludwigsbahn) des Jahres 1894 bildet die Grundlage für alle ferneren 
Abrechnungen über die Gewinnverteilung. Es läßt sich wohl an¬ 
nehmen, daß eine Ertragssteigerung sich nicht nur bei dem Eisen¬ 
bahnbesitze des einen, sondern ebenso auch bei dem des anderen 
Teiles geltend machen und daß in diesem Falle somit das zur un¬ 
gefähren Zeit des Vertragsabschlusses bestehende Verhältnis im 
wesentlichen unverändert bleiben würde. Die Fixierung des 
Teilungsmaßstabe8 muß deshalb umsomehr gebilligt werden, als 
jeder Vorbehalt einer späteren Änderung die umfangreichsten und 
schwierigsten Trennungen und Ausscheidungen im Rechnungswesen 
nötig gemacht hätte, wenn überhaupt eine irgendwie zuverlässige 
Grundlage für eine solche Änderung gegeben sein sollte. Die einzelnen 
Bestimmmungen, nach welchen das 1894er Betriebsergebnis berichtigt werden 
soll, geben dem Ausschüsse keinen Anlaß zu Einwendungen, da sie sämtlich 
wohl begründet und gerechtfertigt erscheinen.“ 

In den Kammerverhandlungen wurde der Vertrag unter allen in 
Frage kommenden Gesichtspunkten auf das Gründlichste betrachtet und 
kritisiert. 

Von besonderem Interesse sind die einleitenden Ausführungen des 
Ministers Finger in der Sitzung vom 22. Juli 1896. Er sagte unter 
anderem : 

Archiv für EisenlmhnweBeo. 1909. 09 
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„Was im allgemeinen die Regelung dieses Verhältnisses angeht, so versteht 
es sich wohl von selbst, daß, wenn zwei Teile zusammen paktieren, wovon der 
eine, ich will mal sagen zu "Im und der andere zu V 40 beteiligt ist, daß danach 
auch die beiderseitigen Rechte und Befugnisse abgemessen werden. Nun, meine 
Herren, wenn Sie dieses Verhältnis betrachten, wenn Sie ins Auge fassen die 
Betriebsergebnisse der preußischen Bahnen im Vergleich mit unseren Baho- 
verhältnissen, dann können Sie mit uns nur sagen: man hat uns äußerst 
loyal von preußischer Seite behandelt, es ist erreicht, was man 
nur zu erreichen hoffen konnte, und es wird nichts geben, das daneben 
erreicht werden könnte, außer etwa vielleicht die Verzinsung der 3 Millionen, 
die wir als Betriebsmittel in die preußische Eisenbahnkasse einzuwerfen haben, 
und vielleicht eine Abänderung betreffs der Bestimmungen über das Recht zur 
Erbauung von Nebenbahnen und deren Eintritt in die Gemeinschaft. Das 
würde aber auch das äußerste sein, was man hoffen kann: alles andere ist 
nach Meinung der Regierung unbedingt ausgeschlossen. 

Wenn hier und da der Gedanke aufgetaucht ist, man hätte wohl auch 
anders verfahren, man hätte die hessischen Bahnen vereinigen können zu einem 
Netze hessischer Bahnen und hätte dann mit Preußen Abmachungen treffen 
können, so habe ich ja diesen Punkt schon berührt, ich möchte indessen noch 
einmal darauf zurückkommen. Betrachten Sie sich doch einmal die Eisenbahn¬ 
verhältnisse in unserem Lande. Ist da ein abgeschlossener und mit ge¬ 
nügendem Umfange ausgestatteter Bezirk zu schaffen, den man einen 
hessischen Bezirk nennen könnte? Meine Herren, wie sieht es denn aus 
in Oberhessen? In Oberhessen ist die durchgehende große Linie eine preußische 
Bahn, die Verbindungsbahnen von Friedberg aus sind preußische Bahnen, sowohl 
die bestehende nach Hanau, wie die werdende nach Homburg. Unsere ober¬ 
hessischen Bahnen sind traurige Erscheinungen, die heute noch kaum 
mehr als l / 2 % vou den 38 Millionen abwerfen, die darin stecken. Damit kann 
man nicht imponieren. Wie sieht es ferner hier bei uns in Starkenburg aus’/ 
Hier haben wir die dreiherrliche Main-Neckar-Bahn, bei der wir allerdings mit- 
zureden, aber nicht das entscheidende Wort haben. Nun kommt hinzu das Nett 
der Ludwigsbahn, das nicht beschränkt ist auf unser Land, das sich hinüber¬ 
streckt nach Bayern, Baden, vor allen Dingen nach Preußen, das aber doch in 
der Hauptsache und, soweit es hessisch werden könnte, an den Grenzen der beiden 
Provinzen Starkenburg und Rheinhessen sein Ende findet. Meine Herren, das sind 
keine Verhältnisse, um zu sagen: wir bilden einen eigenen selbstän¬ 
digen E isenbahnbezirk, mit dem man etwa in der Weise, wie Baden es tut, in 
das große Getriebe und die Konkurrenz der großen Yerkehrswelt eintreten könnte. 
Das sind unmögliche Gedanken, das wird kein verständiger Mensch zu unter¬ 
nehmen wagen; wir hätten es nicht gewagt.“ 

Der Pinanzminister Weber erwiderte auf die Angriffe des Ab¬ 
geordneten Schmitt, der die jetzt wieder hervorgeholten Behauptungen 
einer Vergewaltigung durch Preußen mit den heute wieder benutzten 
Argumenten aufgestellt hatte: 

..... Seine eigenen natürlichen Interessen hat eben auch 
Preußen das liecht in seiner Kisenbahnpolitik zu vertreten. Wenn es 
in Vertretung dieser Interessen unsere und die Ludwigsbahninteressen schädigt, 
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so weit es ihm erlaubt ist, so hätten wir dagegen keinen Einwand machen dürfen 
und wir würden nicht in der Möglichkeit gewesen sein, mit Sicherheit die 
Kapitalaufnahme und die Verzinsung der Aufwendungen zu bestreiten, die wir 
zur Erwerbung des hessischen Eisenbahnnetzes machen müssen.“ 


Auch auf das Verhältnis zur Ludwigsbahn ging der Minister ein: 

„Wir waren gegen die Aktionäre der Ludwigsbahn sehr wohl¬ 
wollend, wir waren milde gegen sie und haben nichts getan, als unser gutes 
Recht in Anspruch genommen. Und auch Preußen hat in diesen Verhand¬ 
lungen in keiner Weise irgendwie zu dem Vorwurf Anlaß gegeben, 
als ob es uns vergewaltigen wollte. 

Im Gegenteil! Die preußische Anschauung in dieser Frage 
ist eine hoch anzuerkennende. Es war schon im Jahre 1884 oder 1885, daß 
die hessische Regierung ihre Kommissäre bei einer derartigen Konferenz dahin 
instruiert hatte, ob es nicht möglich sei, mit Preußen zu einem Eisenbahnvereine 
zu kommen, ähnlich wie der Zollverein: es war das bei den Verhandlungen, in 
denen wir damals die berechtigten Interessen der Ludwigsbahn schützten, weil 
wir glauben konnten, daß ihnen damals durch Entziehung von Instradierungen 
allzu nahe getreten worden sei: es waren die Verhandlungen, in denen 
wir auch bei Preußen ein Entgegenkommen gefunden haben, das 
ja bekannt ist, das zu dem Instradierungsvertrage mit der Ludwigs¬ 
bahn unter unserer Vermittlung führte. 

Nun, meine Herren, ist bei den weiteren Verhandlungen durchaus loyal 
von diesem Gesichtspunkte ausgegangen worden, auch seitens Preußens, und 
es ist vollständig unrichtig, wenn der Herr Abgeordnete Schmitt erklärt, Preußen 
habe sich nicht loyal in der Sache gestellt, es habe „die rücksichtslose Behand¬ 
lung des Gegners“ eintreten lassen. Wir haben uns niemals als Gegner be¬ 
trachtet. Auch Preußen hat es nicht getan, und hat nicht eine rück¬ 
sichtslose Ausnützung seiner größeren Macht hier eintreten lassen. 

Der Herr Abgeordnete Schmitt hat dann gesagt, es solle ein wirtschaft¬ 
licher Vernichtungskampf gegen uns geführt werden: er hat die Main-Weser- 
Bahnfrage herangezogen: damals seien wir auch schon in derselben Weise 
behandelt worden. Meine Herren, das ist auch nicht richtig. Die Abtretung 
der Main-Weser-Bahn war eine Folge des 1866er Friedensvertrages, 
durch welchen die Verwaltung der Main-Weser-Bahn an Preußen 
abgetreten worden war, und es war nachher nur ein Akt der 
einfachen vernünftigen Wirtschaftspolitik, daß wir auch das Eigen¬ 
tum an Preußen abtraten: und ich glaube mich hier auf die oberhessischen 
Abgeordneten berufen zu dürfen: die oberhessische Linie von Gießen nach 
Frankfurt hat nicht gelitten unter der preußischen Verwaltung, es ist kein 
wirtschaftlicher Vernichtungskampf geführt worden, und die Anlieger sind, 
glaube ich, zufrieden.“ 1 ) 


(Hierzu verzeichnet der Sitzungsbericht: Sehr richtig!) 


*) Man vergleiche hierzu die weiter unten wiedergegebenen Äußerungen 
des oberhessischen Abgeordneten Vogt. 
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„Es sind Tarife, Züge, Stationen gemacht worden, wie sie 
es nur wünschten, und wie wir sie vielleicht nicht hätten machen 
können.“ 

„Was Preußen früher getan hat, wenn es auch etwa über Elm 
umgefahren ist, da hat es nichts getan, als seine berechtigten 
Interessen in nicht übermäßiger Weise gewahrt. Das wird jeder 
Staat tun, das hat die Ludwigsbahn auch getan gegenüber den 
übrigen Staaten und den übrigen Eisenbahnen; sie hat es in 
gehörigem Maße getan, ich weiß das sehr genau; wo sie hat kou- 
kurrenzieren können, da hat sie es getan, und wo sie hat einen 
Verkehr an sich heranziehen können, hat sie ihn herangezogen 
mit allen Mitteln, was ihr ja größtenteils zur Ehre gereicht; 
vielleicht hat sie allerdings auch manchmal im Wege der Notwehr und der 
Retorsion, dabei Mittel gebraucht, die nicht ganz den bestehenden Reglements, 
den Bestimmungen über Refaktien und dergleichen entsprachen. 

Was nun die allgemeine finanzielle Seite der Angelegenheit angeht, so 
kann ich nicht bestreiten, daß die in der Denkschrift berechnete Million jähr¬ 
licher Überschüsse aus unserem demnächstigen Eisenbahnbetrieb statt der 
34000 My die wir jetzt daraus beziehen, daß diese Million, nachdem vorher 
600000 M Tilgung mit in die Ausgabe genommen sind, auch einmal her¬ 
unter gehen könnte. Das weiß ich nicht, das liegt in der Natur 
der Dinge; aber ich sollte denken, wenn einmal in dem großen 
preußischen Eisenbahnnetz, alles zusammengerechnet, der Ertrag 
erheblich herunter geht, so wäre er in demselben Jahre auch bei 
unserer Ludwigsbahn herunter gegangen.“ 

(Zustimmung.) 

„Wir haben das schon erlebt; wir haben ira Jahre 1888/89 aus der 
Main-Neckar-Bahn und der oberhessischen Bahn erheblich weniger bezogen, 
als 1887/88. Damals war einmal eine sehr bedeutende Einnahme da; es ging 
herunter, es geht aber auch konstant wieder hinauf. Die Betriebsüberschüs*e 
der Main-Neckar-Bahn betrugen 1891: 2 300000, 1892; 2 240 000 — da ist es etwas 
heruntergegangen — dann kommen sie auf 2 580 000, 2 968 000, 3310000 1® 

allgemeinen ist also eine steigende Tendenz da, uud daß eine solche auch 
zwischen den Jahren 1894 und 1895 eingetreten ist, haben die Herren ja aus 
den Berechnungen in der Denkschrift gesehen. Nun, der Reinertrag der 
Eisenbahngemeinschaft kann sinken; dann sinken wir nu t; 
er kann auch steigen — dann teilen wir mit; wir teilen 
auch mit an dem, was die preußischen Bahnen etwa mehr 
steigen, als die Ludwigsbahn oder unsere oberhessischen Bahnen. 
Im Jahre 1895 ist dies z. B. schon der Fall gewesen. Das ist einer 
der Gründe, warum von weiteren Verschiebungen und Verhand¬ 
lungen nicht wohl die Rede sein kann; es könnte sonst ein anderes 
Jahr genommen werden, das für uns weniger günstig ausfallen 
würde.“ 

Also auch die günstigen Chancen der Wahl des Normaljabres 16M 
— die jetzt so lebhaft angegriffen wird — waren schon damals von 
berufenster hessischer Seite erwogen und bestätigt. 
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Der Abgeordnete Wolfskehl wandte sich gegen die Bemänge¬ 
lungen gegenüber der Bewertung der von den Vertragstaaten in die 
Gemeinschaft eingebrachten Bahnen nach dem Ertragswerte: 

„Da wird sich darüber aufgehalten, als ob das etwas ganz Unnatürliches, 
etwas ganz Undenkbares sei, daß Hessen an dem Kaufpreis einen größeren Teil 
übernehmen müßte, als nach dem Verhältnis der Anlagekapitalien in Preußen 
und Hessen sich ergeben würde. Ich weiß nicht, ob ich mich deutlich aus¬ 
gedrückt habe. Es ist beispielsweise ausgerechnet worden, daß wir 14 Millionen 
Mark mehr bezahlen müßten, als wir hätten zahlen müssen, wenn lediglich nach 
dem Anlagekapital der hessischen und preußischen Strecken der Erwerbspreis 
von beiden Staaten übernommen worden wäre. Meine Herren, das ist sehr 
einfach. Das Anlagekapital bildet eben nicht den Maßstab für die 
Verteilung des Erwerbspreises, sondern das Erträgnis, das auf den 
Strecken der verschiedenen Staaten erzielt worden ist, und mit 
Recht, denn es werden auch nicht die Anlagekapitalien in die 
Gemeinschaft eingeworfen, sondern die Erträgnisse; und nicht das 
Verhältnis der Anlagekapitalien, sondern das Verhältnis der erzielten Betriebs¬ 
ergebnisse ist entscheidend für die demnächstige Verteilung der von der 
Gemeinschaft erzielten Betriebsüberschüsse.“ 1 ) 

Über den Vorwurf mangelnder Energie, der gegen die hessischen 
Unterhändler erhoben wurde, sagte derselbe Abgeordnete: 

„Es kann nicht der Eine dem Andern diktieren: so muß es gemacht 
werden, sondern beide Teile müssen Opfer bringen, dem anderen Teile Kon¬ 
zessionen machen, wenn man sich vereinigen will, und daß in dieser Weise 
nicht verfahren worden sei im vorliegenden Falle, das bestreite ich auf das Aller- 
entschiedenste, wenn es auch von den beiden Herren Rednern aus diesem 
Hause hingesteilt worden ist, als hätte die Hessische Regierung viel mehr 
erreichen müssen, als sie erreicht hat. Ich bin unzweifelhaft der Meinung, 
daß der Vertrag, so wie er hier vorliegt, uns überwiegende Vorteile 
bringt.“ 

Recht interessant ist die damalige Auffassung des Abgeordneten 
Ulrich, über die er selbst sagte: 

,Gewiß, Sie haben eine Auffassung: ich auch. Nur ist Ihre sehr kleinlich 
und meine weit größer.“ 

Ulrich war Gegner des Vertrages, nicht etwa, weil er den hessi¬ 
schen Besitz in der Gemeinschaft für zu ungünstig bewertet hielt, sondern, 
weil den Aktionären der Ludwigsbahn ein zu hoher Kaufpreis bewilligt 
worden sei, und wegen des von ihm gefürchteten Fiskalismus der preußi¬ 
schen Verwaltung. Er führte aus: 

„Was mich zunächst gegen die Verträge eingenommen hat, ist vor allen 
Dingen die außerordentliche Freigebigkeit der beiden Regierungen 


l ) Man vergleiche die Ausführungen des Finanzministers Gnauth, Seite 1BD1. 
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den Aktionären gegenüber; 1 ) und daran hat im Hause noch keiner gedacht, 
deshalb will ich es jetzt sagen. Ich erkläre Ihnen, hier hat sich die Regierung 
einfach als Sachwalter der Kapitalisten, der Aktionäre herausgestellt, sie hat die 
Geschäfte der Aktionäre in einer Weise gemacht, die ich für bedenklich halte 
und nicht verantworten kann. 1 " 

Recht hart war auch damals sein Urteil über die Verwaltung der 
Ludwigsbahn; dem Vertrage mit Preußen an sich stand der Abgeordnete 
nicht ungünstig gegenüber: 

„Nicht wegen der kleinen Dinge, die hier und da an dem Vertrage 
genörgeit werden, nicht deswegen bin ich Gegner, denn wegen der Dinge geht, 
wie ich zu sagen pflege, die Eisenbahn doch. Aber wenn wir die Millionen den 
Kapitalisten hinwerfen, damit sie aufs neue durch Zins und Zinseszins wieder 
mühelosen Erwerb einstreichen können, so ist es zeitgemäß zu sagen: das Inter¬ 
esse des Volkes erheischt hier, hart zu werden, so hart wie möglich. Daß meine 
Auffassung völlig richtig ist, läßt sich gar nicht bestreiten. In der General¬ 
versammlung der Aktionäre hat es sich immer nur um den Rebbach gedreht: 
politische oder sozialpolitische Fragen haben für die Aktionäre 
keine Rolle gespielt; für sie hat es sich während der ganzen Dauer 
des Besitzes ihrer Aktien nur darum gedreht, eine möglichst hohe 
Dividende herauszuschlagen; und als sie gesehen haben, daß das auf die 
Dauer nicht mehr geht, da haben sie gedacht: nach uns die Süntfiut: nun suchen 
wir noch zu machen, was wir machen können, und wenn die guten Regierungen 
zu weich sind, daß sie sich kneten lassen, dann strampeln wir und kneten 
sie noch ein bischen, dann rücken sie noch ein paar Millionen heraus. Und 
leider ist das geschehen/ 

Vom finanziellen Standpunkte hat auch Ulrich die Verträge nicht als 
unvorteilhaft bezeichnet, dagegen klagte er bitter über die Behandlung des 
Personals der Ludwigsbahn: 

Er sagte hierüber: 

„Wenn man auf dem Standpunkt steht, daß man diesen Vertrag 
machen müsse, um Geld in den Beutel zu bekommen, so kann man 

den Vertrag nicht ablehnen. Man hätte, als es Zeit war, Geld von 

denen zu kriegen, die zahlen können und im Lande wohnen, rechnen sollen, 
dann hätte man hereinbringen können, was anderwärts nicht zu holen ist Nun 
müssen die Eisenbahnen dazu herhalten. Ja, meine Herren, Preußen hat den 
vorwiegend fiskalischen Grundsatz gehabt, aus seinen Eisenbahnen hunderte von 
Millionen Überschuß herauszuschlagen. Die Hessische Ludwigsbahn haben wir in 
diesem Hause oft genug angenagelt, weil sie den gleichen Grundsatz hatte, und 
sie wird sogar meiner Überzeugung nach deshalb verstaatlicht, weil sie diesen 
Grundsatz vertreten hat, weil sie die Arbeiter und Beamten schlecht be* 
zahlte, das rollende Material zugrunde gehen ließ, in einer geradezu 

i) Diese Worte sind in dem Sitzungsberichte vom 23. Juli 1896 durch dm 
Druck hcrvorgehobcn. Man vergleiche hierzu die ausführlichen Darlegungen des 
Ausschußberiehtes (oben S. 1376 f ). 
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unverantwortlichen Weise. 1 2 ) Das alles haben wir hier gesagt. Ich selbst 
war in diesem Hause einer jener beredten Leute, die sich Mühe gaben, dieses 
System des Fiskalismns an den Pranger zu stellen; ich habe nachgewiesen, wie 
skandalös die kleinen Beamten und Arbeiter behandelt, wie scheuß¬ 
lich sie bezahlt, wie unerhört sie ausgebeutet werden in langer 
Arbeitszeit.*) Das war ein Grund mit, daß wir die Verstaatlichung verlangten. 
Jetzt nun, wo wir die Hessische Ludwigsbahn an den Galgen bringen, weil sie 
so gehandelt hat, jetzt wollen wir, daß das andere System des Fiskalismus, das 
preußische System, an Stelle des Ludwig*bahnsystem8 gesetzt werde? Und das 
ist der zweite Grund, der mich veranlaßt, gegen den Vertrag zu sprechen, die 
Gefahr, die darin liegt, daß lediglich angestrebt wird, Überschüsse zu machen, 
und die Überschüsse in einer Weise gemacht werden, die die Allgemeinheit, 
sozialpolitisch genommen, nur schädigen kann.“ 

Warnte Ulrich beweglich vor der Gefahr der Verpreußung, so ent¬ 
warf der Abgeordnete Vogt als Anlieger der Main-Weser-Bahn auf Grund 
eigener Anschauung ein anderes Bild von diesem „Popanz und Moloch 
Preußen : w 

„Wie hat denn Preußen den Vertrag von 1880 (Ankauf des hessischen 
Anteils an der Main-Weser-Bahn) ausgeführt? Da bitte ich beispielsweise nach¬ 
zusehen, was in Artikel 15 steht. Die Fahrpläne betreffend, so hat Preußen 
damals vertragsmäßig zugestanden, daß täglich nach jeder Richtung hin fünf 
Personenzüge mindestens eingelegt werden, und daß die Personenzüge an allen 
damals vorhandenen hessischen Stationen anhalten müssen. Also ich wiederhole, 
den sämtlichen damals auf hessischem Gebiet befindlichen Stationen der Main- 
Weser-Bahn sollte garantiert sein, daß sie diese fünf Züge behalten. Nun, meine 
Herren, wie hat denn nun Preußen in schauderhafter Weise gegen unsere Inter- 
esssen gewirtschaftet? Hier habe ich den heute gültigen Fahrplan der Main- 
Weser-Bahn. Anstatt der fünf Züge, die es nach dem Vertrag gehen 
lassen muß, haben sie nicht etwa sechs oder sieben, sondern neun¬ 
zehn Züge in der Richtung nach Süden und achtzehn Züge in der 
Richtung nach Norden, und von den achtzehn Zügen, die in beiden 
Richtungen fahren, sind zwölf, die an sämtlichen Stationen der 
Weserbahn halten. Meine Herren, ist das nichts? Kann man da noch sagen, 
daß Preußen unsere hessischen Strecken irgendwie vernachlässigt hätte? Aber 
das nicht allein, von den achtzehn Zügen gehen allein im Lokalverkehr auf der 
hessischen Strecke Gießen-Frankfurt zwölf, und vier ausschließlich auf der 
Strecke Friedberg-Frankfurt, während auf der Strecke Marburg-Kassel sechs 
Züge weniger gefahren werden, wie auf der südlichen Strecke, die in Hessen 
liegt. Es ist also damit allein schon ganz zweifellos erwiesen, daß 

1 ) Daß die in der Tat vorhandenen Mißstände für die Hessische Regierung 
ein Motiv für die Verstaatlichung waren, ist zweifellos richtig, nur in anderem 
Sinne als dem des Redners! 

2 ) Wie oben gezeigt worden ist, waren die Verhältnisse der Ludwigsbahn- 
Angestellten in der Tat wesentlich ungünstiger als in Preußen. Daß aber die 
obige Kennzeichnung der Behandlung des Peisonals stark übertreibt, braucht 
nicht betont zu w r erden. 
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Preußen mindestens alles das uns an Verkehrserleichterungen sa¬ 
gewendet hat, was es seiner eigenen Strecke, d. h. der auf preußi¬ 
schem Gebiet beiegenen, zugewendet hat. 

Weiter! Seitdem die Main-Weser-Bahn unter preußische Verwaltung 
gelaugt ist, sind an der Main-Weser-Bahn zwölf neue Haltestellen errichtet 
worden, und wenn Sie sehen, wo diese Haltestellen eingerichtet worden sind, 
da finden Sie auf der 65 km langen Strecke von Frankfurt bis Gießen deren 
sechs, und auf der 134 km langen Strecke von Gießen bis Kassel, also &of der 
preußischen Strecke, finden Sie sieben. Also mehr wie die doppelte Anzahl von 
Haltestellen — im Verhältnis zur Länge der Strecke — sind unserer hessischen 
Bevölkerung zugute gekommen, und es ist gar kein Zweifel, daß die Mehrheit 
dieser Haltestellen weniger Wert hat für die Frequenz, also für die preußische 
fiskalische Verwaltung, als für die Interessen der nächatanliegenden Gegend. 
Man müßte die Gründe schon weit herfluchen, wenn man der Schaffung einer 
solchen Anlage ein schlechtes Motiv unterschieben wollte. 

Ich kann nur sagen, wo man irgendwie derartige Wünsche 
geäußert hat, ißt die preußische Verwaltung diesen Wünschen 
bereitwilligst entgegengekommen. Wenn es hier und da nicht geschehen 
sein sollte, nun, es gibt überall mehr Wünsche, als befriedigt werden können, 
und es allen recht zu machen, das bringt auch eine preußische Direktion nicht 
fertig. 

Herr Kollege Ulrich hat natürlich auch die soziale Seite noch heran* 
gezogen und gesagt: was die Lohnverhältnisse der niederen Beamten und der 
Arbeiter anbelangt, so kommen wir aus dem Regen in die Traufe; wir haben es 
ja immer gesagt, was ist das für ein Skandal, wie es bei der Ludwigsbahn her¬ 
geht, wie werden dort die Beamten geschunden, und jetzt soll das noch viel 
schlimmer werden. Nun, meine Herren, da möchte ich doch den Adressensturm 
sehen, der von den Ludwigsbahnbeamten kommt, und den oberhessischen 
Beamten, die alle sich darüber beschweren, daß sie durch den Vertrag benach¬ 
teiligt werden sollen. Die Leute, deren Lebenslos von dem Vertrag abhEngf 
haben den Vertrag genau studiert, vielleicht genauer als manche Abgeordnete* 
Ich habe aber von derartigen Befürchtungen noch nichts gehört, im Gegenteil, 
die Beamten haben sich schon aus dem Budget herausgereebnet, 
daß sie künftig entschieden besser stehen werden, als seither. Pi® 
Traufe, in die sie kommen werden, wollen sie sich w r ohl gefallen 
lassen.“ 

Der Abgeordnete Haas (Offenbach) urteilte über die Erfahrungen 
mit den preußischen Behörden folgendermaßen: 

„Ich kann sagen, daß die preußische Eisenbahnverwaltung ein 
recht feines Ohr für Verbesserung«vorschläge hat. Ich bin Mitglied 
des Frankfurter Eisenbahnbezirksrats wie des Hessischen, und ich habe stets 
gefunden, daß ich bei den preußischen Kommissären ein besseres 
Entgegenkommen fand, als beispielsweise bei den Vertretern der 
Ludwigsbahn, die immer mit dem Kopf geschüttelt haben, was auch 
die Vertreter der Ohe rhessischen Bahnen gern taten. Also in dieser 
Beziehung können wir ein gewisses Vertrauen in die preußische Eisenbahn* 
Verwaltung setzen. - 
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Über die wirtschaftliche, politische und soziale Seite des Vertrages 
sagte er: 

«Es ist unleugbar, daß der Vertrag auch ganz bedeutende Vorteile uns 
bringt, da mag man sageo, was man will. In erster Linie machen wir ein 
gutes finanzielles Geschäft. Meine Herren, wenn man an Stelle 
von 36000 vH jährlichem Uberschuß, die wir eben aus unserem 
Eisenbahngeschäft erzielen, einen Uberschuß, der sehr bald ver¬ 
schwinden würde, wenn die Zinsen nur für einen geringen Teil der 
genehmigten 32 Millionen für Nebenbahnen erst im Budget ein¬ 
gestellt sind, wenn wir an Stelle dieses Ertrages nicht nur die¬ 
jenigen Posten decken können, die seither aus dem Reinerträgnis 
der Main-Neckar-Bahn gedeckt worden sind, sondern auch noch 
die Verzinsung der 32 Millionen und noch weiter eine Million 
Uberschuß zur freien Verfügung haben werden, wenn das der 
Fall ist, so kann man wirklich nicht sagen, daß wir finanziell 
ein schlechtes Geschäft gemacht haben. Und dazu kommt noch ver¬ 
schiedenes andere, z. B. der Betrag von 600000 <M>, der für die Amortisation der 
Eisenbahnschuld, die wir jetzt übernehmen müssen, vorgesehen ist. Mit 
600000 M kann man allerdings nicht 1 % auch nicht 1/2 % amortisieren, aber 
man wird das doch so weit amortisieren können, daß in 70 oder 80 Jahren die 
ganze Schuld gedeckt ist.“ 

Finanzminister Weber warf hier ein: In 77 Jahren mit V 3 %. 

Haas führte weiter aus: 

„Nun wird dagegen gesagt: ja, werden wir denn diese Rente auch 
immer erhalten? Können wir sicher darauf rechnen? — Gewiß nicht. Es 
kann sich der Ertrag vermindern; es können schwierige Zeiten kommen, 
wir können mit Krieg überzogen werden; dann wird eine Einbuße eintreten. 
Aber, meine Herren, die Einbuße würden wir auch erleiden müssen, 
wenn wir in dem dermaligen Verhältnis verbleiben. Wir würden wahr¬ 
scheinlich bei der Ludwigsbahn infolge der Übernahme der Staatsgarantie 
wieder mehr zu zahlen haben, als es dermalen der Fall ist, und würden auch in 
sonstiger Weise eine Einbuße erleiden können, namentlich bei den Ober¬ 
hessischen Bahnen und insbesondere bei unseren Nebenbahnen: und ich glaube, 
wenn einmal wirklich eine kleine Reduktion eintritt, meinetwegen auch eine 
große, dann wäre das das allergrößte Unglück nicht. Dann stellt man eine 
Zeit lang die Tilgung ein; es ist durchaus* zulässig, daß man einige Jahre nicht 
tilgt und dann diesen Betrag wieder frei bekommt und als Ersatz ansehen kann 
für den Ausfall, der eventuell entstehen kann. Aber ich habe in diesem 
Punkte in der Tat Vertrauen in die Verwaltung der preußischen Staatsbahnen. 
Bis jetzt hat Preußen gezeigt, daß es in finanzieller Beziehung eine glückliche 
Hand gehabt hat, namentlich bei dem Betrieb der Bahnen, bei der Verstaat¬ 
lichung seiner Bahnen, bei der ganzen Finanzgebahrung des Staats. 

Es ist weiter gesagt worden, wir wollen die Ludwigsbahn selbst über¬ 
nehmen, selbst betreiben. Ich glaube, es ist genügend nachgewiesen, daß das 
absolut nicht geht. Meine Herren, es wäre sehr schön, wenn es möglich wäre, 
aber jetzt geht es nicht mehr. Der Fehler ist nicht von uns gemacht, er ist in 
viel früherer Zeit gemacht, zur Zeit der Inaugurierung der hessischen Eisen- 
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bahnpolitik, und wir können diesen Fehler nicht mehr korrigieren, und sind 
dadurch in eine gewisse Notlage gebracht 

Ein fernerer Grund, der uns nötigt, in den Vertrag einzutreten, und der 
doch auch hervorgehoben werden muß, ist ein humanitärer Grund, das ist die 
bessere Versorgung einer großen Zahl von Beamten, die die 
Ludwigsbahu in ihrem Dienst hat, insbesondere der kleinen Leute. 
An die Stelle der Hungerlöhne, die sie zum Teil beziehen, treten 
doch auch bei den einzelnen Arbeitern voraussichtlich höhere 
Gehalts-und Lohneinnahmen ein. Auch bei den niederen und mitt¬ 
leren Beamten wird sich voraussichtlich die jährliche Einnahme ver¬ 
doppeln, die Leute werden finanziell in eine ganz andere Lage kommen, in 
viel gesichertere Verhältnisse, und wir haben ja bei jeder Gelegenheit hervor¬ 
gehoben, daß die Verstaatlichung der Ludwigsbahn schon notwendig wäre, uro 
Garantien zu schaffen, daß diesen armen Leuten geholfen werde. Hier ist jetzt 
die Möglichkeit dazu geboten und da müssen wir auch unsere früher geäußerten 
Wünsche zu verwirklichen suchen. Herr Kollege Ulrich hat gerade diesen Punkt 
erwähnt und gesagt: es wird diesen Leuten auch jetzt nicht geholfen, kb 
glaube, es wird ihnen doch geholfen, da die Löhne und Gehaltsverhftltnisse bei 
der Staatsbahn in der Tat höher sind.“ 

Auch Haas fand den Kaufpreis reichlich: 

„Aber es hat sich, wie gesagt, um ein Handelsgeschäft gehandelt, und bei 
Handelsgeschäften muß man auch ab- und zuzugeben wissen, und daß der Be¬ 
trag nicht sehr hoch ist, daß er sich angesichts der Gesamtsumme, die wir der 
Ludwigsbahn zahlen müssen, doch um eine Ziffer handelt, die kaum in Betracht 
kommt, das ist schon von dem Regierungstische aus mit Recht hervorgebobeu 
worden und fällt in die Wagschale. Preußen wird in die Schube ge¬ 
schoben, daß es leichter bereit gewesen sei, den Mehrbetrag zu be¬ 
willigen; die großherzogliche Regierung sei viel zurückhaltender gewesen. • 
Ob es wahr ist, weiß ich nicht; aber der festen Meinung bin ich, daß wir mehr 
eben nicht haben herausschlagen können.“ 

Der Abgeordnete Köhler äußerte: 

„Wer uns kennt, kann genau wissen, daß wir dem vorliegenden Vertrag 
nicht zustimmen werden; besonders aus dem Grunde nicht, weil er als Folge 
die gänzliche Verpreußung unserer Verwaltung hat, und weil wir die Ver- 
preußung unseres geliebten Hessenlandes nicht zugeben wollen. 

Es wird so sehr die preußische Bahnverwaltung gelobt Ich kann ja be¬ 
stätigen, daß die preußische Bahnverwaltung in vielen Beziehungen 
besser ist als unsere hessische, die schon gar keinen Vergleich mehr au*- 
halten kann. Trotzdem bleibt auch bei den Preußen vieles zu wünschen 
übrig.* 

Allen Bemängelungen gegenüber faßte der Abgeordnete Osann in 
großen Zügen noch einmal Sinn und Zweck des Vertrages zusammen: 

„Wir waren uns damals vollständig bewußt, daß wir in Hessen allein nichi 
in der Lage seien, das, was wir für notwendig im Interesse des hessischen 
Staates gehalten haben, nämlich die Erwerbung der Ludwigsbahn, vorzunehmen. 
sondern wir haben uns von vornherein gesagt, es ist das nur möglich in 
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bindung mit der preußischen Regierung. Wir sind der Sache nähergetreten, 
einmal wegen der eigentümlichen Verhältnisse, welche sich bei der Ludwigsbahn 
gezeigt haben, wegen der mangelhaften Einrichtungen, welche an der 
Ludwigsbahn so stark in die Erscheinung getreten sind, wegen der 
unbilligen Behandlung des arbeitenden Beamtenpersonals, wegen 
des ungehörigen Einflusses, den die Ludwigsbahn auch in politischer 
Beziehung nicht vollständig außer Acht gelassen hat, und weiter 
deshalb, weil wir geglaubt haben, daß überhaupt, wenn auch die 
Ludwigsbahn in ihrer Begründung vollständig berechtigt war als 
Privatunternehmen, und in ihrer weiteren Entwicklung meiner An¬ 
sicht nach großes geleistet hat, sie doch dem Staatsbahnenbetrieb 
nunmehr weichen könnte und müßte. Das war die Veranlassung dieses 
Antrages, aber nicht allein das, sondern unser Augenmerk war darauf gerichtet, 
daß die oberhessischen Bahnen eine fortwährende Last auf das Land 
gelegt haben, über eine Million, also ungefähr der achte bis neunte 
Teil der ganzen Steuerkraft des Großherzogtums Hessen, die hin¬ 
gegeben werden mußten, lediglich um die Zinsen der oberhessischen 
Bahnen zu bewältigen. Es lag doch nahe, zu denken, wie kann es möglich 
werden, diese furchtbare Last von dem kleinen Staat Hessen in irgend einer 
Weise nicht abzunehmen, aber doch in einer Weise zu lindern, daß dadurch 
größere Vorteile für Hessen hervortreten würden gegenüber den ungenügenden 
Betriebsresultaten und dem Bilde gegenüber, was auch die Zukunft bieten 
mußte, daß nämlich die Steigerung nicht so bedeutend sein würde, daß in ab¬ 
sehbarer Zeit an eine Zinsenvergütung zu denken wäre. Und das nicht allein, 
sondern auch die Erwägung mußte uns dahin drängen, wir bauen Nebenbahnen 
zum Teil an der Ludwigsbahn, an einer Bahn, welche demnächst von dem hessi¬ 
schen Staate aufgenommen werden mußte, und haben also durch die Anlage der 
Nebenbahnen die Möglichkeit, einen besseren und gedeihlicheren Betrieb der 
Ludwigsbahn mit herbeizuführen, selbst in die Hand genommen; und es wäre 
auch töricht gewesen, daß der Staat Hessen selber den Wert dieser Bahn in die 
Höhe treibt, die er demnächst selbst zu erwerben hatte, und zwar nach Maßgabe 
der Betriebsergebnisse. Dazu kam die Erwägung, daß die Erwerbung der 
Ludwigsbahn nicht wenig Mittel von uns beanspruchen dürfte, Mittel, welche in 
einer gehörigen Verzinsung nicht ihre Deckung finden würden, so daß also 
naturgemäß zu den bedeutenden Lasten, welche die oberhessischen Bahnen auf 
das Land geworfen haben, noch die bedeutenden von den Nebenbahnen her- 
rührenden Lasten hinzukommen würden, Lasten, unter welchen das kleine Groß- 
herzogtum Hessen, wenn nicht andere Verhältnisse hinzukamen, unseres Er¬ 
messens, wenn nicht unterliegen, aber doch in eine solche Kalamität geraten 
würde, daß eine Rettung daraus ungemein schwierig wäre. 

Dieser Vertrag spiegelt wieder ein einheitliches Verkehrsgebiet zwischen 
Preußen und dein Großherzogtum Hessen, und zwar alle Bahnen in sich be¬ 
greifend, die im Großherzogfcum Hessen gelegen sind und noch liegen werden. 
Das ist ein Vorteil für Preußen, gewiß, aber auch für Hessen, ein Vorteil ganz 
ungeheurer Art, einem großen Verkehrsgebiet anzugehören, ohne 
alle Schwierigkeit, ohne alle Einzelabrechnung, ohne alle Kolli¬ 
sionen, die ja sonst immer kommen müssen; denn da kann man nicht 
von Loyalität und Illoyalität sprechen. Der Gedanke, daß jeder Staat in 
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Deutschland für sich besteht, insoweit er nicht durch die Reichsverfassung seine 
Rechte an das Reich abgetreten hat, der Gedanke ist doch noch vorhanden; das 
ist ja gerade die Eigentümlichkeit der deutschen Reichsverfassung, daß sie den 
einzelnen Ländern alles läßt, was nicht an das Reich abgegeben ist Nun ist 
seither die Eisenbahnverwaltung den einzelnen Ländern gelassen worden, und 
jeder der Staaten hat nicht bloß das Recht, sondern die Pflicht, für sich zu 
sorgen. Deshalb ist es ganz unrecht, wenn man ohne weiteres über 
Preußen herfällt und sagt, daß es illoyal verfahre, wenn es in seinem 
eigenen StaatsintereBse bezüglich der Eisenbahnverwaltung so 
handelt, wie es gehandelt hat. Haben wir ähnliches nicht auch io 
Süddeutschland erlebt? Kennen Sie nicht die Verhandlungen zwischen 
Bayern und Württemberg, die Jahre lang nicht zum Abschluß gekommen sind, 
ja in einzelnen Beziehungen jetzt noch nicht zum Abschluß gekommen sind? 
Kennen Sie nicht die schwierigen Verhandlungen, die zwischen Württemberg 
und Baden stattgefunden haben? Und Sie brauchen nur an das Großhersogtum 
Hessen gegenüber Baden zu denken. Ist es nicht noch in Jedermanns Erinne¬ 
rung, welche Schwierigkeiten, ja manchmal Unmöglichkeiten dem Chausseebau 
aus dem Großherzogtum Hessen nach Baden hinein bereitet worden sind, und 
wer wird Baden deshalb Egoismus vorwerfen? In Eisenbahnangelegenheiten 
ist es ähnlich gegangen. Baden hat nur zugelassen, daß die Bahn von Wein- 
heim nach Mannheim eine Schmalspurbahn wurde, das hat Baden in seinem 
egoistischen Interesse getan, davon spricht aber niemand, nur wenn Preußen 
in seinem Interesse als verpflichtend für Preußen handeln zu 
müssen glaubt, dann wird der Egoismus von Preußen an die Wand 
gemalt als ein großes Schreckgespenst.“ 

VIII. 

Erfahrungen in der Gemeinschaft 

Welches waren nun in der Folge Hessens Erfahrungen in der Eisen¬ 
bahngemeinschaft? Behielten die Freunde eines Zusammenschlusses mü 
dem Nachbarstaate Hecht oder erfüllten sich die düsteren Warnungen 
vor dem Moloch Preußen? 

Auch hier wird es gut sein, sich darauf zu beschränken, die Stimmen 
derer, die es anging, und zwar Äußerungen von zuständiger Seite 
aus einer Zeit, als die Erfahrungen einiger Jahre Vorlagen, zu hören 
Besondere Gelegenheiten zu solchen Äußerungen boten zwei Eisenbahn¬ 
gesetze, welche die hessische Regierung einige Jahre nach dem Abschluß 
des Gemeinschaftsvertrags 1901 und 1902 den Ständen vorlegtc, die 
wichtige Nebenbahnvorlage und der Staatsvertrag zwischen Hessen, Preußen 
und Baden über die Vereinfachung der Verwaltung der Main-Neckarbahn. 
Es war natürlich, daß sich bei diesem Anlaß eine allgemeine Erörterung 
über die Wirkungen der Eisenbahngemeinschaft entspann. 

Bei der Vorlage und Begründung beider Gesetze nun nahm die 
hessische Regierung Anlaß, durch den Mund des Präsidenten des Finanz- 
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ministeriums festzustellen, daß die an den Gemeinschaftsvertrag geknüpften 
Erwartungen in vollem Umfange sich erfüllt hätten, und daß Preußen 
stets loyal, ja opferwillig verfahre. 1 ) 

Auch die Stände teilten diese Anschauung. 

Der der Ersten Kammer zur Nebenbahnvorlage erstattete Ausschuß¬ 
bericht trägt über die „aus der Eisenbahngemeinschaft sich ergebenden 
glänzenden Resultate“ ein umfangreiches Material zusammen und zieht 
das Ergebnis in folgenden Worten: 

„Jedenfalls steht heute fest, daß nur mit Hilfe der Eisenbahngemeinschaft 
die sozialpolitische Steuerreform durchgeführt, die Abhängigkeit des Staates 
von einer Aktiengesellschaft und deren Interessenstandpunkt beseitigt, die 
Sicherung und Verzinsung der Eisenbahnschuld, die weitere Entwick¬ 
lung des Voll- und Nebenbahnwesens, die Förderung der Interessen der 
Eisenbahnbeamten und die glänzende Vermehrung der Staatseinnah¬ 
men herbeigeführt werden konnten. Politische und wirtschaftliche Ergebnisse, 
welche uns das freudige Bekenntnis abnötigen, daß der Abschluß des Staatsver¬ 
trages zwischen Hessen und Preußen von den segensreichsten Folgen be¬ 
gleitet gewesen ist“. 

Bei der Beratung der Main-Neckarbahn-Vorlage meldeten sich in 
der Zweiten Kammer wiederum die Gegner der Gemeinschaft zum Wort 
um — nach einer Wendung des Abg. Köhler — „alle die vielen 
Schmerzen, die im Laufe von fünf Jahren (seit dem Gemeinschaftsvertrag) 
schon im einzelnen geäußert worden waren, noch einmal zusammenzu¬ 
tragen.“ Ihre Ausführungen verdichteten sich zu dem Antrag, die Re¬ 
gierung zu ersuchen, mit Preußen „zwecks Revision des 1896er Staats¬ 
vertrags, namentlich hinsichtlich der Bemessung der Teilungsziffer, in 
Verhandlungen einzutreten“. 

Die Gegner waren dieselben, die schon im Jahre 1896 sich gegen 
die preußische Verkehrspolitik gewendet hatten, und es geschah im . 
wesentlichen mit denselben Argumenten. 

Bereits im Ausschuß-) war die Behauptung wiederholt worden, die 
hessische Teilungsziffer sei nicht gerecht festgesetzt, das Jahr 1894/95 
hätte nicht als Stichjahr angenommen werden dürfen, da die Ludwigsbahn 
damals infolge der Konkurrenzierung durch Preußen in ihrem Reinertrag 
zurückgegangen sei, es hätte vielmehr die Bevölkerungsziffer zu Grunde 
gelegt werden müssen. 

Wir sehen, es waren dieselben Kampfmittel, wie sie im Jahr 1896 


') Erste Kammer. Sitzung vom 21. Juni 1901. Zweite Kammer. Sitzung 
vom 4. Juni 1902. 

*) No. 874 der Drucksachen der Zweiten Kammer 1902. 
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verwendet wurden, und wie sie in neuester Zeit wieder hervorgeholt 
worden sind. 

Demgegenüber stellte die hessische Regierung folgende Ergebnisse 
der Gemeinschaft während der vier Jahre ihres Bestehens fest: 1 ) 

Daß die Wahl des Jahres 1894 für Hessen nicht ungünstig, sondern 
im hohen Grade günstig sei, ergebe sich daraus, daß das Reinerträgnis 
der Ludwigsbahn von 1894, dem Stichjabr, bis 1896 (d. i. bis zum Ver¬ 
tragsschluß) nur um 3 %, dagegen der Reinertrag der preußischen Staats¬ 
bahnen um 30% sielt erhöht habe. Wäre also das Jahr 1896/97 der 
Tilgungsziffer zugrunde gelegt worden, so hätte Hessen aus der Gemein¬ 
schaft in den Jahren 1897 bis 1900 insgesamt rund 8 860 000 M weniger 
erhalten. Preußen würde auf eine Revision des Vertrags zudem nur 
eingehen können, wenn Hessen seinerseits die Gewinne, die es nament¬ 
lich aus seiner Beteiligung an der Main-Neckarbahn gezogen habe, 2 ) resti¬ 
tuieren würde, wovon doch gar keine Rede sein könne. Eine Revision 
der Teilungsziffer werde, abgesehen von allem (d. h. von dem Charakter 
des Vertrages als dauernder und unverrüttbarer Grundlage der Gemein¬ 
schaft) voraussichtlich in keinem Falle zum Vorteil Hessens ausfallen. 

Die Mehrheit des Ausschusses trat der Regierung darin bei, daß 
einmal der Versuch Hessens, Änderungen des Vertrages zu erzwingen, 
gegen die Vertragstreue verstoßen würde, und daß ferner auch die An¬ 
nahme, eine Vertragsrevision werde Hessen Vorteile bringen, durch nichts 
gerechtfertigt sei. 

Auch im Plenum der Zweiten Kammer wandte sich die Regierung 
im Einvernehmen mit der Mehrheit auf das Bestimmteste gegen die Dar 
Stellung, als sei das in den Besitz Hessens übergegangene Bahnnetz ein 
in seinem Ertrage künstlich geschmälertes gewesen. Über die angeblich 
allein richtige Bemessung der Gewinnanteile nach der Kopfzahl derVer- 
• tragsstaaten machte der Finanzrainister den Kern der Sache so treffende 
Ausführungen, daß wir uns eine wörtliche Wiedergabe nicht versagen 
dürfen. Er führte aus: 3 ) 

.Eine andere Frage, die im Moment etwas Bestechendes hat, interessant 
und einer akademischen Erörterung wohl wert ist, wäre die: welches ist der 
richtige Maßstab für die Verteilung des Reingewinns, wenn zwei seither getrennte 
BetriebsunternehuiuDgen zusarnrneugew orfen werden. Ich glaube, man wird dabei 
zunächst anerkennen müssen, daß im allgemeinen der Maßstab der Be¬ 
völkerungszahl, wie er bei anderen Angelegenheiten unseres Reiches ange¬ 
wandt wird, einer der schlechtesten und rohesten ist, die es überhaupt 


i) Vgl. den angeführten Ausschußbericht No. 874 der Drucksachen. 

*) Vgl. die Ausführungen S. 1357 und 1358/59. 

3) Sitzung der Zweiten Kammer vom 5. Juni 1902. Protokoll 107. 
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gibt Alle diejenigen, welche beispielsweise das leidige System unserer Matri- 
kularb ei träge, die keinerlei Rücksicht auf die Leistungsfähigkeit der einzelnen 
Landesteile unseres Reiches nehmen, bekämpfen, die sollten sich nun nicht auf 
anderen Gebieten, und zwar auf noch viel ungeeigneteren Gebieten, zum Für¬ 
sprecher der Anwendung dieses rohen Maßstabes machen: man kann ihn wirk¬ 
lich nur da anwenden, wo man eben gar nichts anderes findet, über 
das man sich verständigen kann. Aber selbst zugegeben, daß dieser rohe 
Maßstab vielleicht der bequemste für manche Fälle ist, so eignet er sich am 
schlechtesten doch sicherlich bei Zusammenschmelzung getrennter 
kaufmännischer Unternehmungen. Ich wähle dafür ein naheliegendes 
Beispiel. In einer Stadt haben zwei Konkurrenten zwei Geschäfte von gleich 
großem Umfange des Betriebes: der eine hat das seine gut betrieben, der andere 
ist, ich weiß nicht aus welchem Grunde, nicht so gut fertig geworden; jeder hat 
die gleichen Anlagekosten in seinem Geschäft; der eine bringt eine Rente heraus 
von 20%, der andere eine solche von nur 2%; das treiben sie jahrelang; der 
eine bringt immer die 20, der andere immer nur die 2% heraus; endlich werden 
sie sich darüber klar, daß es doch für die beiden besser wäre, wenn sie den 
Konkurrenzkampf aufgeben würden, wenn sie die doppelten Kosten der Verwal¬ 
tung, die doppelten Spesen usw. vermeiden und sich vereinigen würden. Ich 
weiß nicht, ob die Geschäftsleute, mit denen der Abg. Schmitt Fühlung hat oder 
nehmen würde in der Frage, ob die den beiden seitherigen Konkurrenten nun 
sagen würden, so, jetzt vertragt Euch, seid schön gut Freund, der eine hat zwar 
bisher nur 2%, der andere 20% verdient, nun für die Folge bekommt jeder von 
Euch das Mittel, also 11%. Den ersten Kompagnon wird man wohl finden, 

(Heiterkeit) 

jedenfalls aber würde der Herr Abg. Schmitt wohl den anderen Geschäftsmann 
noch suchen müssen, denjenigen mit den seitherigen 20%, der sich nun ent¬ 
schließen würde, mit dem anderen das Kompagniegeschäft mit 11% zu machen. 

(Heiterkeit). 

So aber wäre es, wenn wir in seinem Sinne einen Vertrag über unser Geschäft 
mit Preußen machen wollten. Beim Zusammenschluß seither getrennter 
Bahnunternehmungen kommt es für die Gewinnbeteiligung nicht 
darauf an, ob die Bahnen gleich lang sind und gleich viel gekostet 
haben, sondern darauf, ob die eine Gruppe gerade so nötig und in¬ 
folgedessen auch gerade so rentabel war wie die andere. Das ist der 
Kernpunkt und er erklärt uns die hessisch-preußische Teilujigs- 
ziffer. Man kann nicht das preußische Bahnnetz nach seiner Länge und seinen 
Anl&gekosten mit dem hessischen vergleichen, sondern man muß fragen, wie 
wenn zwei Geschäftsleute einen Kompagnievertrag miteinander machen; wie hat 
das eine Geschäft rentiert und wie das andere? Die Rente ist die gerechte Unter¬ 
lage unserer Teilungsziffer, notabene auch eine Unterlage, die in ähnlicher Lage 
andere auch gewählt haben.“ 1 ) 

Auch über die praktischen Erfahrungen in und mit der Gemeinschaft, 
in der „Ehe mit Preußen“ äußerte sich der Finanzminister eingehend und 
mit dem Ergebnis, daß nicht nur die hessischen Wünsche entgegen- 

*) Man vergleiche die Ausführungen Wolfskehls S. 1381. 
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kommend berücksichtigt worden seien, sondern daß die Gemeinschafts¬ 
verwaltung darüber hinaus bestrebt gewesen sei, diesen Wünschen zuvor- 
znkommen. 1 2 ) 

Das Fazit der Stellung der hessischen Regierung gegenüber dem 
Drängen der Gemeinschaftsgegner auf „Revision der Verträge von 1896“ 
wurde in folgenden Worten des Finanzministers gezogen: 

„Diese Revision wird nicht kommen. Der Vertrag ißt unkünd¬ 
bar; er ist auch keiner Revision hinsichtlich der Teilungsziffer unter¬ 
stellt. Prophezeien ist ja billig; es kann dafür auch jeder höchstens 
mit der Autorität seiner Stellung eintreten; ich möchte aber in der 
Tat die Prophezeiung hier riskieren, daß ich sage: eine Revision des 
1896er Vertrages in der Richtung einer günstigeren Gestaltung de.« 
finanziellen Verhältnisses für Hessen wird nicht erfolgen*.*) 

Dieser Standpunkt der hessischen Regierung wurde nicht nur von 
der Mehrheit der Zweiten Kammer, sondern auch von der Ersten Kammer 
der Stände durchaus geteilt. Der letzteren Anschauung wird durch die 
Worte am besten gekennzeichnet, die in dem Bericht des ersten Aus¬ 
schusses über die Main Neckarbahn-Vorlage 3 ) enthalten sind. Dort wird 
der Mehrheit der Zweiten Kammer darin zugestimmt, „daß man sowohl 
vom Standpunkt der politischen Klugheit wie auch von dem¬ 
jenigen der Vertragstreue aus nicht an dem 1896er Vertrage 
rütteln dürfe“. 

Wenn wir zur Ergänzung dieser Knngebungen noch einige bemerkens¬ 
werte Äußerungen aus den Verhandlungen der Ersten Kammer binzo- 
fügen, so geschieht dies einmal mit Rücksicht auf die Persönlichkeiten, 
die hier das Wort ergriffen haben, und ferner der interressanten Streit- 
lichter wegen, welche von hier aus auf die Geschichte des Verhältnisses 
der Ludwigsbahn zu den preußischen Staatsbahnen fallen. 

Nachdem der Berichterstatter Frh. Heyl zu Hcrnsheirn einen 
Rückblick auf die Entstehung der Gemeinschaft geworfen und in warmen 
Worten das Festhalten am Vertrage empfohlen hatte („denn das Erste, 
was man von einem Staate verlangen könne, sei, daß er in Bezug auf 
die Aufrechthaltung abgeschlossener Verträge nicht eine Sekunde 

1) Sie „von den Angen abzulesen.“ Sitzung vom 5. Juni 1902. Man ver¬ 
gleiche hierzu die bereits erwähnte Erklärung der Staatsrogierung in der Ersten 
Kammer am 21. Juni 1901 (Protokoll 14 S. 132) bei Beratung der Nebenbahn- 
Vorlage. 

2) Sitzung vom 4. .Juni 1902. Protokoll luG. Eine etwas andere Stellung 
scheint der hessische Finnnzministor jetzt (nach einer Äußerung in der Zweiten 
Kammer in der Sitzung vom 2. Mttrz dieses Jahres) einzuuehmen. 

3) Beilage No. 206 zu den Verhandlungen der Ersten Kammer, 3h Landtag 
1902 S. 3. 
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schwanke,) 1 ) ergriff der bereits bei der Betrachtung der Verkehrspolitik 
Preußens oben-) erwähnte frühere Verwaltungsrat der Ludwigsbahn 
Lauteren das Wort. Einige seiner Bemerkungen seien als ein Zeichen da¬ 
für angeführt, wie ein Mann, der im Wirtschaftsleben einen bedeutenden Platz 
inuegehabt und in den Zeiten der Ludwigsbahn Interessen zu vertreten 
hatte, die von den preußischen weit abwichen 8 ), rückblickend das Ergebnis 
der Entwicklung und die Holle, die Preußen hierin gespielt hatte, auffaßte. 

Er erkannte an, daß Preußens Verstaatlichungspolitik gegenüber der 
Ludwigsbahn von richtiger Voraussicht und von Prinzipien geleitet ge¬ 
wesen sei, die für Hessen durchaus loyal waren. — Trotz ihrer Kon¬ 
kurrenz habe die Ludwigsbahn mit Preußen damals verhältnismäßig besser 
gestanden als mit der hessischen Regierung. „Es war eine sehr scharfe 
Konkurrenz, aber da es sich um geschäftliche Unternehmungen handelte, 
hatte eben jeder sein Interesse zu wahren“. 

Auch den Vertrag von 1896 beurteilte Lauteren günstig: Er ver¬ 
wahrte sich dagegen, „das Resultat der Teilungsziffer angreifen zu wollen“, 
und betonte, daß die Wahl des Normaljahres 1894 als eine für Hessen 
sehr glückliche zu bezeichnen sei. 

Über die Erfahrungen in der Gemeinschaft urteilte er: 

„Seitdem wir den Staatsvertrag von 18Ü0 haben, hat sich meiner innersten 
Überzeugung nach die preußische Staatsbahn gegen Hessen nicht nur loyal, 
sondern überloyal benommen. . . . Ich kann Sie versichern, daß in 
Preußen noch nicht der zehnte Teil von den Wünschen erfüllt wird, 
die wir hier im Lande mit Erfolg gesteilt haben. . . . Daß wir von Preußen 
vergewaltigt würden, das ist absolut unwahr. . . . Von der seitherigen Verwal¬ 
tung habe ich die Überzeugung gehabt, daß Preußen uns mit dem größten Wohl¬ 
wollen entgegengekotnmen ist, und daß wir durch solche Treibereien, wie wir 
wiederholt erleben mußten, nicht nur nichts erzielen, sondern Gefahr laufen, daß 
das preußische Abgeordnetenhaus eines schönen Tages“ . . . (durch Anregung 
besonderer gesetzgeberischer Maßnahmen) „einen Riegel vorschiebt. Ich sage 
dies alles nicht für das Haus: aber ich glaube, es wird gut sein, wenn man es 
im Lande hört und beherzigt“. 

Der Geheime Kommerzienrat Michel, Präsident der Mainzer Handels¬ 
kammer, früher ebenfalls Mitglied des Verwaltungsrats der Ludwigsbahn, 
der neben v. Heyl und Lauteren aus dem Hause das Wort ergriff, 
konstatierte ebenfalls „das große Entgegenkommen“ der preußischen 

l ) Sitzung vom 11. Juli Protokoll 

iJ ) Seite 1dieses Hefte*». 

Von der Verstaatlichung wurde er selbst nicht betrogen. 

Archiv für Misenlmhnwpsen. W). PO 
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Staatsbahnverwaltung und erklärte, er habe der Vorlage (Übernahme der 
Main-Neckarbahn in die Verwaltung der Gemeinschaft) „gern seine Zu¬ 
stimmung gegeben“. Diese wurde denn auch einstimmig angenommen. 
Der Finanzminister Gnauth führte in seinem Schlußwort, nachdem er 
erklärt hatte, über die Vorgeschichte der Gemeinschaft sich angesichts 
der Geschäftslage nicht mehr auslassen zu wollen, folgendes aus: 

„Es genügt wohl auch hier die Feststellung, daß dieser Vertrag zum 
Wöhle unseres Landes gereicht hat und daß sämtliche Herren Redner . 
anerkannt haben, daß — wie dies früher schon von der Regierung hervorgehoben 
wurde — Preußen in der Ausführung des Vertrags von 1896 Hessen gegenüber 
durchaus loyal, vielleicht über das hinaus gehandelt hat, wozu es, streng ge¬ 
nommen, verpflichtet gewesen wäre. Danach war der Versuch, der in der ver¬ 
ehelichen Zweiten Kammer gemacht worden ist, durch eine zögernde Haltung 
zur Annahme des hier vorliegenden Vertrags etwa eine Revision des 1896er Ver¬ 
trags herbeizuführen, unberechtigt und unglücklich. Es wäre das ein 
Mißbrauch der Sachlage und eine Schädigung des Glaubens an die 
Vertragstreue unseres Landes gewesen.“ 


IX. 


Ergebnis. 

Wir sind am Schlüsse. Es war unumgänglich, die zeitgenössischen 
Stimmen ausführlich noch einmal zu Worte kommen zu lassen. Man er¬ 
sieht aus ihnen, in welch eingehender Weise die Verhältnisse der Ludwigs¬ 
bahn früher bereits erörtert worden sind, und daß die jetzt erhobenen An¬ 
schuldigungen neue Momente, die etwa dem Scharfblick der an den Ver¬ 
handlungen von 1896 Beteiligten entgangen wären, nicht zutage gebracht 
haben. Was heute gegen die preußisch-hessische Gemeinschaft vorgebracht 
wird, sind Waffen, der Rüstkammer früherer Kämpfe entnommen und in¬ 
zwischen nicht schneidiger geworden. 

Trotzdem machte die bcharrlicheWicderholung der alten Behauptungen 
von einer Vergewaltigung der Ludwigsbahn, einer Überlistung Hessens 
durch Preußen es nötig, den historischen Sachverhalt und die wirkliche Lage 
vor einem weiteren Kreise klar zu legen. 

Das Ergebnis dieser Klarlegung darf in folgenden Sätzen festgestellt 
werden: 

1 . Daß durch das Eingreifen Preußens im Anfang der 80 er Jahre 
überhaupt, geschweige denn in dem belmuptetcn Umfange, eine 
dauernde Schmälerung des Ertrages der hessischen Ludwigs- 
liahn entstanden sei, ist nicht nachzuweisen. Durch die van 
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Preußen durchgesetzten Leitungsänderungen fielen weite Um¬ 
wege und damit hohe Betriebskosten, denen keine ent¬ 
sprechenden Einnahmen gegenüberstanden, fort. 

2. Vor allem aber kann von einer Herabdrückung der natürlichen 
Ertragsfähigkeit der hessischen Ludwigsbahn und den hieraus 
hergeleiteten Schadensansprüchen aus dem Grunde nicht die 
Rede sein, weil die preußische Regierung in dem Zwiespalte 
zwischen dem Finanzinteresse einer Privatgesellschaft und dem 
Staatswohle nur von ihrem Rechte Gebrauch machte und ihre 
Pflicht gegen das eigene Land erfüllte, wenn sie unter voller 
Wahrung der Interessen des allgemeinen Verkehrs die Konkurrenz¬ 
maßnahmen der Ludwigsbahn nach der Verstaatlichung der großen, 
mit dieser verbündet gewesenen Privatbahnen beseitigte und die 
Leitung des Verkehrs den veränderten Umständen anpaßte. 

3. Durch die Wahl eines bestimmten abgeschlossenen Normaljahres 
für die Bemessung der Teilungsziffer (des Schlüssels für die Be¬ 
rechnung der Gewinnanteile in der preußisch-hessischen Finanz¬ 
gemeinschaft) sollte .jedem zukünftigen Streite hierüber von 
vornherein der Boden entzogen werden“. Jeder Vorbehalt einer 
späteren Änderung hätte die umfangreichsten und schwierigsten 
Trennungen und Ausscheidungen im Rechnungswesen nötig ge¬ 
macht, wenn überhaupt eine irgendwie zuverlässige 
Grundlage für eine solche Änderung gegeben sein 
sollte. (S. ob. Ausschußbericht der 2. hessischen Kammer 
S. 1377.) Die Wahl des Jahres 1894 entsprach durchaus den 
hessischen Interessen. (S. ob. Finanzminister Weber S. 1380 und 
die Erklärung der Hessischen Regierung S. 1389.) 

Noch eine Bemerkung über die jetzige Lage sei jedoch hinzuzu¬ 
fügen gestattet: 

Steht Hessen denn wirklich mit dem Ertrage seines Staatsbahn¬ 
besitzes so ungünstig da, wenn man diesen mit den Ergebnissen des 
Betriebes anderer Staatsbahnen von ähnlichem oder nur wenig größerem 
Umfange vergleicht? Denn nur ein solcher Vergleich erscheint gerecht¬ 
fertigt, zumal wenn man sich die vorstehend wiedergegebenen zutreffenden 
Ausführungen der hessischen Kaufleute und Parlamentarier von 1890 
und 1896 über die Unmöglichkeit, in Hessen einen selbständigen 
rentablen Staatsbahnbetrieb zu etablieren, in das Gedächtnis zurückruft. 

Wie liegen die Verhältnisse bei den übrigen deutschen Staats¬ 
bahnen, namentlich den süddeutschen Bahnnetzen, die durchweg einen 
größeren Umfang haben? 

90 * 
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Es betrug die Rente 1 ) des Anlagekapitals (nach der Reichsstatistik): 



i 

L 

; In Hessen 

In Bayern 

In Sachsen 

In Würt¬ 
temberg 

In Baden 

In Preußen 

Im 

Jahre 

i_ _ _ 

mit 

ohne 

mit 

mit einem 

Zuschuß 

mit 

mit 


Pensionen 

Pensionen 

Pensionen 

zur Pen¬ 
sionskasse 

Pensionen 

Pensionen 

I 

1897 . 

)■ 

4,04 

4,25 

4,85 

3,31 

4,72 

6,91 

1898 . 

i 4,00 

3,72 

4,33 

3,40 

4,45 

0,85 

1899 . 

4,12 

3,70 

3,92 

3,u 

4,85 

7,03 

1900 . 

4,U 

3,3$ 

3,87 

2 91 

3.27 

6,87 

1901 . 


2,57 

3,18 

2,00 

2 ,m 

6,11 

190*2 

3,65 

3,19 

3,86 

2,33 

2,36 

0 >2 

1903 . 

4,07 

3,30 

4,55 

3,22 

3,63 

0,77 

1904 . 

4,09 

3,25 

4,60 

3,23 

4,16 

6,80 

1905 . 

4,32 

3,58 

4,84 

3,34 

3,82 

7,13 

1906 . 

1 4,3-2 

3,71 

5,39 

3,37 

4,18 

7,06 

1907 . 

i, 3 ’ 74 

3,58 

5,09 

2,37 

3.90 

6,io 

1908 . 

2 ,-<9 

3,30 

3,87 

— 

L'7 

4,78 


Es braucht nicht betont zu werden, daß bei Beurteilung der Staats- 
bahnerträge nach den Rentenziffem — ganz abgesehen von den statisti¬ 
schen Unterschieden in Buchung und Berechnung — die gesamten natür¬ 
lichen Verhältnisse der zu vergleichenden Länder, beispielsweise auch das 


i) Die Ziffer für Württemberg war bei Abschluß der Arbeit noch nicht be¬ 
kannt. Die Statistik des Reichseisenbahnamts für das Jahr 1908 liegt noch 
nicht vor. Die Angaben der Tabelle für dieses Jahr beruhen auf den Veröffent- 
li'ehungen der Staatsbahnen. Sie werden sich mit den in der Reicbsstaiistik 
später erscheinenden voraussichtlich nicht überall decken. Es beruht das aut 
Abweichungen in den Grundsätzen der Berechnung. 

Die bayrische Ziffer erscheint im Vergleiche zu den Ergebnissen der übrigen 
Bahnen etwas zu hoch, weil hier die Pensionen der Eisenbahnbediensteten nicht 
unter den Betriebsausgaben gebucht werden. Nicht eingerechnet ist hier Krtrajf 
der Lokalbahnen, die ihr Anlagekapital im Jahre 1908 nur mit 2,5$ % verzinsen. 
Dagegen umfaßt die für 1908 angegebene Ziffer ebenso wie bei Sachsen auch 
die Ergebnisse der Schmalspurbahnen, die in der Reichsstatistik nicht berück¬ 
sichtigt werden. 

In der badischen Ziffer ist der Ertrag des Anteils an der Main-Neckarbab» 
niitenthaiten. 
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Verhältnis zwischen Bahnlänge, Bodenfläche, Einwohnerzahl und Verkehrs¬ 
dichtigkeit 1 ) u. a. m. beachtet werden muß. 

Erwägt man diese natürlichen Unterschiede, so dürfte sich zu einem 
Vergleiche mit Hessen am ersten Baden eignen. Die oben gegebenen 
Ertragsziffern zeigen, daß bei einem solchen Vergleiche Hessen recht 
günstig dasteht, daß sich namentlich die Zeiten der Depression, 1901 
1902 und 1908 in Baden in ungleich stärkerem Maße fühlbar gemacht 
haben. Man wird nicht fehlgehen, wenn man in diesen Unterschieden 
die ausgleichende Wirkung der Betriebs- und Finanzgemeinschaft der 
hessischen Bahnen mit dem preußischen Netze sieht, wenn auch zu dem 
ungewöhnlich niedrigen Ergebnisse des Jahres 1908 in Baden besondere 
Umstände mitgewirkt haben mögen. 

Man hat nun bei Vergleichen zwischen den Staatsbahnerträgen ver¬ 
schiedener Länder auch die Höhe der Eisenbahnschulden herangezogen. 
Nicht mit Recht; denn die Höbe der Eisenbahnschulden ist eine 
Resultante mehr der allgemeinen Finanzwirtschaft eines Staates als des 
Staatsbahnbetriebes: die Höhe der Schuldentilgung bestimmt sich nach 
der allgemeinen Lage des Staatshaushaltes, die zwar regelmäßig von den 
Ergebnissen des Staatsbahnbetriebes in erheblichem Maße mitbestimmt 
wird, aber möglicherweise auch trotz reichlicher Eisenbahnüberschüsse 
ein stetiges Anwachsen der Eisenbahnschulden bewirkt und umgekehrt 
eine kräftige Tilgung dieser Schulden ermöglicht, obwohl der Bahnbetrieb 
wenig ertragreich" ist. 

Will man desungeachtet mit Rücksicht auf den engen Zusammen¬ 
hang zwischen Staatsbahnwirtschaft und Staatshaushalt den Betrag der 
Eisenbahnschuldcn zur Beurteilung der allgemeinen Finanzlage der bahn- 
besitzenden Staaten heranziehen,'-) so wäre zu bemerken, daß beispiels- 

') Hessen ist beispielsweise im Verhältnis zur Einwohnerzahl und Boden¬ 
fläche reich mit Bahnen ausgestattet: 

Es hatten Kilometer Bahnlänge: 


Hessen 1 Baden V üi tteiri Bayern Sachsen 

berg 

I 

auf 100 qkm. ... 18.ee 13,32 9,49 1 9,93 17,45 

„ 10000 Einwohner . 11.5$ 9,74 7,eu 11 ,**:* 5,ee 

Siehe auch unten den Vergleich mit Preußen. 

2 ) Hierbei ist zu beachten, daß der Dienst der Eisenhahnschulden nicht 
überall materiell oder auch nur ziffennilßig von der allgemeinen Staatsschulden- 
Verwaltung getrennt ist. 
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Diese Änderung in der Gesamttendenz der Eisenbahnpolitik trifft 
aber des weiteren zusammen mit der Erhöhung der Selbstkosten, bedingt 
durch das allgemeine Sinken des Geldwertes, durch die Erhöhung der 
Gehälter und Löhne, durch die höheren Preise für Materialien infolge 
gesteigerter Selbstkosten der liefernden Industrien, insbesondere der 
Kohlen- und Eisenindustrie, durch die rastlose Verbesserung der Kon¬ 
struktion des Oberbaus und der Fahrmittel, endlich durch die Ausgestal¬ 
tung des Fahrplans und die immer weiter gehenden Maßnahmen für die 
Sicherung des Publikums. Hierzu kommt, daß die baulichen Anlagen, 
besonders der Bahnhöfe, außerordentlich und fortschreitend durch die 
dichtere Besiedelung des flachen Landes und das Anwachsen der Städte 
verteuert werden, sowohl was die eigentlichen Baukosten, als auch was 
die Grunderwerbspreise anbetrifft. 

Es ist also nur natürlich und entspricht einer Erfahrung, die fast 
alle Eisenbahnen der Erde in jüngster Zeit gemacht haben, wenn die 
hessische Rente jetzt zurückgegangen ist, und wenn dieser Rückgang bei 
dem engen Verhältnis zwischen Staatsbahnerträgnis und Staatsfinanzen 
Verlegenheiten für die Budgetgebahrung mit sich gebracht hat. 

Nun der Vergleich mit Preußen! Auch Preußen hat im letzten Jahr 
einen argen Sturz seiner Eisenbahnrente erfahren. Wenn diese Rente 
trotzdem eine höhere Ziffer zeigt, als die Rente der hessischen Staats¬ 
bahnen, so vergegenwärtige man sich die in der Geschichte, in dem Werte 
des von beiden Teilen in die Gemeinschaft Eingebrachten, begründeten 
Unterschiede, wie sie bereits im Jahre 1902 x ) in der hessischen Kammer 
geschildert worden sind. Man vergesse aber auch nicht die Unterschiede, 
wie sie in den natürlichen Verhältnissen der Gegenwart, deren Wichtigkeit 
soeben berührt worden ist, begründet liegen. Hessen ist verhältnismäßig 
reicher mit Bahnen ausgestattet als Preußen, steht aber in der durch¬ 
schnittlichen Verkehrsdichtigkeit seiner Linien hinter Preußen mit seinen 
reichen eigenen Verkehrsquellen, insbesondere in den großen Industrie¬ 
bezirken des Landes zurück. - -’) 

‘) S. oben S. 1390 f. 1378, 1381. 

2 ) Es kamen 1907 an B ihnlänge in Kilometern: 

auf 1 qkm auf 10000 Einwohner 

in Preußen. 9,75 8.sn 

in Hessen.18,r,6 II..-.8. 

Die durchschnittliche Verkelirsdichtigkcit im Güterverkehr betrug 1895: 

a) hei den preußischen Staatsbahnen.6fi3 8oo tkm 

b) _ der hessischen Ludwigsbahn.351 680 „ 

c) _ den oberhessischen Bahnen. 67 790 _ . 
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Aus diesen Verhältnissen ergibt sich einerseits eine verhältnismäßig 
stärkere Gesamtbelastung an Anlagekapital und Betriebskosten, anderer¬ 
seits eine geringere Einnahme im Durchschnitt der Betriebslängen und 
infolgedessen ein mäßigerer Ertrag für das hessische Bahnnetz. 

Mit gutem und vollem Vorbedacht haben Preußen und Hesseii unter 
Zustimmung ihrer Landesvertretungen weitere Auseinandersetzungen über 
die in dem Staatsvertrage festgelegten Teilungsgrundsätze 1 ) von vorn¬ 
herein abschneiden wollen. Solche Auseinandersetzungen würden auch 
dem Wesen des Gemeinschaftsvertrages durchaus widersprechen. 

Weder die natürlichen Verhältnisse noch die an die Spitze dieser 
Ausführungen gestellten haltlosen Angriffe auf die preußische Eisenbahn* 
politik früherer Jahre geben also den mindesten Grund zur Anfechtung 
der auf beiden Seiten wohldurchdachten, vielumfassenden, auf wechsel¬ 
seitiges Vertrauen gegründeten Gemeinschaft — jetzt so wenig wie im 
Jahre 1902 — am wenigsten aber für Hessen, das aus dieser Betriebs- 
und Finanzgemeinschaft mit dem großen preußischen Bahnnetz wirtschaft¬ 
lich und finanziell reichen Nutzen gezogen hat und ziehen wird. Darüber 
hinauszugehen und die gleiche Keilte zu fordern, die ein großes Bahn¬ 
system mit ungewöhnlichen natürlichen Hilfsmitteln bei größerer Be¬ 
schränkung im Bahnbau erzielt, — das hieße doch wohl das Maß des 
Erreichbaren verkennen und den Boden der Wirklichkeit verlassen. 


Wird aus jener Zeit noch die Main-Neckarbahn mit ihrer ganzen Länge 
und ihrer verhältnismäßig sehr hohen Ycrkehrsziffer hinzugerechnet, so ergibt 
sicli insgesamt für die drei hessischen Bahnen eine Durchschnittszahl von rund 
350 000 tkni. 

ln dem mehrfach erwähnten Aufsatz: Die Entwicklung der Gütertarife 
(Archiv für Eisenbahnwesen 1905 S. so ff.) ist die durchschnittliche Verkehrsdichte* 
keit im Ruhrrevier vor einigen Jahren auf über •>,:» Millionen tkni berechnet 
worden. Es stellt dies einen Verkehr dar, wie er nur an wenigen Brennpunkte 
des Wirtschaftslebens möglich ist, und unter gewöhnlichen Umständen auch io 
einem von der Natur begünstigten Lande nicht erreicht wird. 

Seit ltf% sind Ziffern für den hessischen Veik» hr nicht mehr vorhanden, 
man wird aber ohne Weiteres anuehmen dürfen, daß die hessischen Eisenbahn- 
strecken an Verkchrsdichtigke^t den preußbclmn im Durchschnitt auch heute 
wesentlich nach stehen. 

i j Art. Ö — 11. Sirhr aucn Seit-n LUT und 137-2. 
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Der Vorentwurf zu einem deutschen Strafgesetzbuch 
und die Eisenbahnen. 


Der vor kurzem veröffentlichte Vorentwurf zu einem deutschen 
Strafgesetzbuch ist nicht ein amtlicher, zur Vorlegung an die gesetz¬ 
gebenden Körperschaften bestimmter Entwurf, sondern die Arbeit einer 
vom Staatssekretär des Reichsjustizamts unter Zustimmung des preußischen 
und de9 bayerischen Justizministers eingesetzten Kommission von prakti¬ 
schen Juristen. Die Justizverwaltung des Reichs und die Regierungen 
haben zu diesem Vorentwurf noch nicht Stellung genommen. Er ist viel¬ 
mehr zunächst nur der öffentlichen Beurteilung unterbreitet worden. 

Die folgende Untersuchung beschränkt sich lediglich auf die Frage, 
wie die für die Eisenbahnen bedeutsamen strafbaren Handlungen in dem 
Vorentwurf behandelt werden. Nur einige allgemeine Bemerkungen über 
den Vorentwurf im Vergleich mit dem geltenden Strafgesetzbuch seien 
vorausgeschickt. Sie beruhen im wesentlichen auf Ausführungen, die in 
der Einleitung zur Begründung des Entwurfs enthalten sind. 

Die Verfasser des Entwurfs haben in der richtigen Erkenntnis, daß 
die Rechtsentwicklung ebenso, wie die gesamte menschliche Entwicklung 
nicht sprungweise, sondern schrittweise und stufenweise vorwärts schreitet, 
ihre Aufgabe darin gesehen, in strenger Anknüpfung an das geschichtlich 
Gewordene ein Strafgesetzbuch zu entwerfen, das den jetzt herrschenden 
berechtigten Anschauungen entspricht. Das geltende Strafgesetzbuch für 
das Deutsche Reich bildet die unverkennbare Grundlage für den Entwurf. 
Dieser vertritt nicht den Standpunkt einer bestimmten wissenschaftlichen 
Richtung. Er steht zwar im allgemeinen auf dem Boden der sogenannten 
klassischen Strafrechtsschule, macht aber der modernen Schule zum Teil 
Zugeständnisse, wie sie dem Bedürfnis der Zeit und der allgemein ge¬ 
teilten öffentlichen Meinung entsprechen. In der Formulierung der Tat¬ 
bestände vermeidet der Entwurf — dem in der neueren Gesetzgebung 
bemerkbaren berechtigten Vorgehen folgend — nach Möglichkeit die Starr- 
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heit und Kasuistik des geltenden Strafgesetzbuchs; er hat seine Bestim¬ 
mungen, soweit angängig, elastischer gestaltet und es vorgezogen, den) 
Richter mehr begriffsmäßige Merkmale und Weisungen zu erteilen, als 
ihn durch Bindung an einzelne für die Rechtsanwendung als maßgebend 
gedachte Fälle zu beschränken. — Die Dreiteilung der strafbaren Hand 
lungen in Verbrechen, Vergehen und Übertretungen ist bestehen geblieben. 
Auch an dem bisherigen Strafensystem ist grundsätzlich festgehalten: 
doch wird der Richter bei der Strafbemessung freier gestellt als bisher. 
Der Entwurf läßt nämlich, ebenso wie das geltende Strafgesetzbuch, die 
Berücksichtigung mildernder Umstände bei der Strafbemessung zu, soweit 
dies im Gesetz ausdrücklich vorgesehen ist (§ 82). Der Entwurf geht 
aber noch weiter und ermächtigt den Richter, in besonders leichten Fällen 
die Strafe nach freiem Ermessen zu mildern und, wo dies ausdrücklich 
zugelassen ist, von einer Strafe überhaupt abzusehen. Ein besonders 
leichter Fall liegt vor, wenn die rechtswidrigen Folgen der Tat unbe¬ 
deutend sind und der verbrecherische Wille des Täters nur gering und 
nach den Umständen entschuldbar erscheint, so daß die Anwendung der 
ordentlichen Strafe des Gesetzes eine unbillige Härte enthalten würde 
(§ 83). Verkehren sich diese Voraussetzungen in ihr Gegenteil, so liegt 
„ein besonders schwerer Fall“ vor. Ein solcher ist gegeben, wenn die 
rechtswidrigen Folgen der Tat ungewöhnlich bedeutend sind und der 
verbrecherische Wille des Täters ungewöhnlich stark und verwerflich 
erscheint. Soweit besonders schwere Fälle auf die Bestimmung der Art 
oder der gesetzlichen Grenze der Strafe von Einfluß sind, ist dies im 
Gesetzentwurf ausdrücklich vorgesehen (§ 84). Der Richter darf also nur 
dann von einer Strafe ganz absehen, bei der Strafbemessung mildernde 
Umstände berücksichtigen und in besonders schweren Fällen eine Straf¬ 
schärfung vornehmen, wenn das im Gesetz ausdrücklich vorgesehen ist: 
dagegen ist die dem Richter gegebene Befugnis der Strafmilderung eine 
allgemeine, nicht auf bestimmte Tatbestände eingeschränkte. — 

Für die Eisenbahn von besonderer Bedeutung sind zwei Gruppen 
strafbarer Handlungen, nämlich die gegen die Sicherheit des öffent¬ 
lichen Eisenbahnverkehrs gerichteten strafbaren Handlungen und die 
Verbrechen und Vergeben gegen das Vermögen, soweit sie gegen Be* 
förderungsgegenstände der Eisenbahnen gerichtet sind. 

I. Die Bestimmungen über die gegen die Sicherheit des öft'ent- 
liehen Eisenbahnverkehrs gerichteten strafbaren Handlungen lauten: 
im geltenden Strafgesetzbuch im Vorentwurf 

§ 305. Wer vorsätzlich und rechts¬ 
widrig ein Gebäude, ein Schiff, eine 
Brücke, einen Damm, eine gebaute 
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Straße, eine Eisenbahn oder ein an¬ 
deres Bauwerk, welche fremdes Eigen¬ 
tum sind, ganz oder teilweise zerstört, 
wird mit Gefängnis nicht unter einem 
Monat bestraft. 

Der Versuch ist strafbar. 

§ 315. Wer vorsätzlich Eisen¬ 
bahnanlagen, Beförderungsmittel oder 
sonstiges Zubehör derselben dergestalt 
beschädigt, oder auf der Fahrbahn 
durch falsche Zeichen oder Signale 
oder auf andere Weise solche Hinder¬ 
nisse bereitet, daß dadurch der Trans¬ 
port in Gefahr gesetzt wird, wird mit 
Zuchthaus bis zu zehn Jahren bestraft. 

Ist durch die Handlung eine 
schwere Körperverletzung verursacht 
worden, so tritt Zuchthausstrafe nicht 
unter fünf Jahren und, wenn der Tod 
eines Menschen verursacht worden ist, 
Zuchthausstrafe nicht unter zehn Jah¬ 
ren oder lebenslängliche Zuchthaus¬ 
strafe ein. 

§ 316. Wer fahrlässigerweise 
durch eine der vorbezeichneten Hand¬ 
lungen den Transport auf einer Eisen¬ 
bahn in Gefahr setzt, wird mit Ge- 
fäugnis bis zu einem Jahre oder mit 
Geldstrafe bis zu neunhundert Mark, 
und, wenn durch die Handlung der 
Tod eines Menschen verursacht wor¬ 
den ist, mit Gefängnis von einem Mo¬ 
nat bis zu drei Jahren bestraft. 

Gleiche Strafe trifft die zur Lei¬ 
tung der Eisenbahnfahrten und zur 
Aufsicht über die Bahn und den Be¬ 
förderungsbetrieb angestellten Per¬ 
sonen, wenn sie durch Vernachlässi¬ 
gung der ihnen obliegenden Pflichten 
einen Transport in Gefahr setzen. 


§ 183. Wer vorsätzlich die Sicher¬ 
heit des Betriebs einer Eisenbahn stört 
und dadurch Gefahr für Menschen¬ 
leben oder in bedeutendem Umfange 
für fremdes Eigentum herbeiführt, wird 
mit Zuchthaus bis zu zehn Jahren, bei 
mildernden Umständen mit Gefängnis 
nicht unter drei Monaten bestraft. 

In besonders schweren Fällen 
(§ 84) ist die Strafe Zuchthaus nicht 
unter fünf Jahren oder lebensläng¬ 
liches Zuchthaus. 


Ist die Handlung aus Fahrlässig¬ 
keit begangen, so tritt Gefängnis bis 
zu drei Jahren oder Haft oder Geld¬ 
strafe bis zu fünftausend Mark ein. 


§ 184. Wer vorsätzlich den Be¬ 
trieb einer dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Eisenbahn oder der Post 
oder einer zur öffentlichen Versorgung 
mit Wasser oder Beleuchtung dienen* 
den Anstalt verhindert, wird mit Ge¬ 
fängnis bis zu drei Jahren oder mit 
Haft, bei mildernden Umständen mit 
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oderTelegraphendienste erklärt worden 

ist, wenn er sieh nachher bei einer 

Eisenbahn oder Telegraphenanstalt 

wieder anstellen läßt, sowie diejenigen, 

welche ihn wieder angestellt haben, , 

obgleich ihnen die erfolgte Unfähi»- 

keitserklärnng bekannt war. 

Die Bestimmung des jetzigen § 305, die sich im Abschnitt über die 
Sachbeschädigung, nicht mit den Bestimmungen der §§ 316—320 im Ab¬ 
schnitt über gemeingefährliche Verbrechen und Vergehen befindet, ist, 
soweit sie sich auf Eisenbahnen bezieht, in den Vorentwurf nicht über¬ 
nommen worden. Man wird hiergegen kaum etwas einwenden können. 
Es wird überaus selten Vorkommen, daß eine Eisenbahn ganz oder teil¬ 
weise zerstört wird, ohne daß gleichzeitig die Sicherheit des Eisenbahn¬ 
betriebs gefährdet wird. Diese die Regel bildenden schweren Fälle 
finden aber ihre Ahndung durch die Bestimmungen über die Verbrechen 
und Vergehen gegen die Sicherheit des öffentlichen Verkehrs. Für die 
leichteren Fälle des jetzigen § 305 genügen die allgemeinen Strafbestim¬ 
mungen über Sachbeschädigung und Vermögensbeschädigung. 

Die jetzigen Bestimmungen über die Störung der Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebs (§ 315, betreffend vorsätzliche Gefährdung, § 316, be¬ 
treffend fahrlässige Gefährdung) werden in dem § 183 des Entwurfs zu- 
saramengefaßt. Der Entwurf vermeidet die im geltenden Strafgesetzbuch 
enthaltene Aufzählung der verschiedenen Handlungen, durch die die Ge¬ 
fährdung herbeigeführt wird, und bedroht allgemein jede die Sicherheit 
des Betriebs einer Eisenbahn störende Handlung, wenn dadurch Menschen¬ 
leben oder in bedeutendem Umfang fremdes Eigentum gefährdet wird. 
Man wird dieser Kennzeichnung des Tatbestands um so mehr zustimmen 
können, als die jetzige Aufzählung der verschiedenen Handlungen nicht 
ganz vollständig ist und bei Anwendung ihrer Begriffsbestimmungen in 
der Rechtsprechung zu Zweifeln geführt hat. (So fällt z. B. die Beseiti¬ 
gung eines Hemmschuhes, der zur Verhütung des Abrollens auf geneigter 
Bahn vor die Räder eines Wagens gelegt w r ird, unter keines der Tat¬ 
bestandsmerkmale des § 315.) Die allgemeiner gehaltene Fassung des 
Tatbestands läßt auch die im § 316 Abs. 2 enthaltene Bestimmung be¬ 
züglich der zur Leitung der Eisenbahnfahrten und zur Aufsicht über die 
Bahn und den Beförderungsbetrieb angestellten Personen entbehrlich er¬ 
scheinen. Der im § 315 gebrauchte, verschiedener Deutung fähige Aus¬ 
druck „Transport“ (deutungsfähig als Betrieb oder als Beförderungsmittel 
mit dem Beförderungsgegenstand) ist im Entwmrf mit Recht vermieden 
worden. Der Tatbestand des Entw'urfs fordert nicht nur Gefährdung der 
Betriebssicherheit, sondern Gefährdung von Menschenleben oder von 
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fremdem Eigentum, herbeigeführt durch Störung der Sicherheit des Be¬ 
triebs. — Daß der Entwurf ebenso wie das geltende Strafgesetzbuch 
den Begriff der Eisenbahn nicht näher bestimmt, erscheint unbedenklich. 
Die Auffassung, die dieser Begriff in der Rechtsprechung gefunden hat, 
gibt zu Einwendungen keinen Anlaß. 

Die Strafe des vorsätzlichen Verbrechens ist, wie im jetzigen Straf¬ 
gesetzbuch, Zuchthaus bis zu zehn Jahren. Der Entwurf läßt jedoch — 
abweichend von dem geltenden Recht — mildernde Umstände za und 
bestimmt für diesen Fall die Strafe auf Gefängnis nicht unter drei Monaten. 
Für die Zulassung einer milderen Bestrafung ist die Erwägung bestim¬ 
mend gewesen, daß solche Gefährdungshandlungen nicht selten in jugend¬ 
licher Unüberlegtheit aus Mutwillen ohne volle Einsicht in die Folgen 
begangen werden. Ob die Zulassung einer milderen Bestrafung und die 
angeführte Begründung gerechtfertigt ist, erscheint sehr fraglich, wenn 
die Schwere des Verbrechens und die seit geraumer Zeit gerade bei 
Jugendlichen immer mehr hervortretende Nichtachtung fremden Lebens 
und fremden Eigentums berücksichtigt wird. Im übrigen wird gegen die 
von dem geltenden Recht nicht wesentlich abweichenden Strafbestim¬ 
mungen für die vorsätzliche Störung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs 
kaum etwas einzuwenden sein. Daß die Verursachung des Todes eines 
Menschen oder die Verursachung einer schweren Körperverletzung als 
Strafschärfungsgrund nicht mehr besonders hervorgehoben ist, findet seine 
Erklärung in der allgemeineren Fassung schwererer Strafen für besonders 
schwere Fälle. — Die Strafe der fahrlässigen Gefährdung ist im Entwarf 
gegenüber dem § 316 des geltenden Strafgesetzbuchs erheblich erhöbt 
worden und zwar, wie es in der Begründung heißt, mit Rücksicht auf die 
besondere Gefährlichkeit der Handlung und ihre oft schweren Folgen. 
Man wird dem nur zustimmen können und bedauern müssen, daß die 
gleichen Erwägungen nicht aucli zu einer Nichtberücksichtigung der mil¬ 
dernden Umstände bei dem vorsätzlichen Verbrechen geführt haben. 

Der § 184 des Entwurfs stellt die vorsätzliche Hinderung des Eisen¬ 
bahnbetriebs unter Strafe. Das geltende Strafgesetzbuch kennt eine der¬ 
artige straf bare Handlung nicht, sondern sieht nur Strafen für die Störung 
der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs vor. In der Begründung des 
Entwurfs wird zutreffend darauf hingewiesen, daß nach der Bedeutung, 
die der Eisenbahnverkehr für das gesamte wirtschaftliche Leben der 
Gegenwart gewonnen hat, nicht nur die Sicherheit des Betriebs, sondern 
auch seine Ungestörtheil für die Allgemeinheit von großer Wichtigkeit 
ist. Die Lehensverhältnisse weiter Bevölkerungskreise, insbesondere in 
den Großstädten, sind vielfach abhängig von einem zuverlässigen und 
ungestörten Betrieb der Eisenbahnen. 
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„Die Bevölkerung der Großstädte ist auf die regelmäßige Zufuhr von Lebens¬ 
mitteln angewiesen; ihre Unterbrechung ruft Teuerung und bei längerer Dauer 
Hungersnot hervor. Die Unterbrechung der Personen- und Nachrichtenbeförde¬ 
rung beeinträchtigt weite Kreise in der Möglichkeit, ihren Geschäften nacbzugehen r 
und bringt aucli sonst schwere Schädigungen mit sich. Gilt dies schon für ge¬ 
wöhnliche Zeiten, so steigert sich die verhängnisvolle Wirkung einer Verhinderung 
des Betriebes der genannten öffentlichen Verkehrsanstalten in gefährlicher Weise 
bei außerordentlichen Ereignissen. Die durch ein allgemeines Unglück, z. B. eine 
große Feuersbruust, ein Erdbeben, eine Epidemie oder durch einen Massenaus- 
stand oder etwa einen Aufruhr oder Krieg geschaffene Lage wird in bedrohlich¬ 
ster Weise verschärft, wenn in der bezeichneten Weise die Heranziehung aus¬ 
wärtiger Hilfe wie das Verlassen des Ortes unmöglich gemacht wird. Es erscheint 
daher dringend geboten, den ungestörten Betrieb, den das geltende Recht bisher 
nur bei Telegraphen-, FemBprech- und Rohrpostanstalten schützt, auch bei den 
beiden wichtigsten und schutzwürdigsten Verkehrsanstalten, welche der Beförde¬ 
rung von Personen und Sachgütern gewidmet sind, ohne Rücksicht auf den Um¬ 
fang der durch die Verhinderung herbeigeführten Folgen durch eine Strafbestim¬ 
mung zu sichern.“ 

Man wird diesen Ausführungen durchweg beistimmen müssen. 

Der Tatbestand erfordert Verhinderung des Betriebs einer dem öffent¬ 
lichen Verkehr dienenden Eisenbahn ohne Rücksicht auf die Art des 
Betriebsunternehmens. Mit Strafe bedroht wird nicht schon eine Gefähr¬ 
dung, sondern nur die Verhinderung des Betriebs, diese aber ohne Rück¬ 
sicht auf die dadurch verursachten Folgen. Der Entwurf vermeidet auch 
hier mit Recht jede unnütze Kasuistik und gibt daher nicht an, wie und 
wodurch die Verhinderung bewirkt sein muß. Es sind verschiedene 
Möglichkeiten denkbar. Die Verhinderung kann erfolgen durch Zerstörung 
oder Beschädigung der dem Betrieb dienenden Anlagen oder Transport¬ 
mittel, die unter die Strafbestimmungen der §§182 und 183 nur dann 
fällt, wenn dadurch auch die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs gestört 
wird. Die Hinderung des Betriebs kann auch dadurch herbeigeführt 
werden, daß die Angestellten der Eisenbahn durch Gewalt oder Drohung 
von der Ausübung ihres Dienstes abgehalten werden. Aber auch die 
Angestellten selbst können den Betrieb in pflichtwidriger Weise stören, 
indem sie unter Nichtachtung der vereinbarten oder gesetzlichen Kün¬ 
digungsfrist den Dienst einstellen oder indem sie durch die von Öster¬ 
reich-Ungarn und Italien her bekannte passive Resistenz den Betrieb 
unmöglich machen. Wenn dagegen die Angestellten unter Beachtung der 
Kündigungsfrist auf Grund einer Vereinbarung in großer Anzahl den 
Dienst einstellen, so handeln sie nicht rechtswidrig, auch wenn mangels 
ausreichenden Ersatzes der Verkehr unterbrochen werden muß. — Nur 
die vorsätzliche Hinderung des Betriebs wird mit Strafe bedroht, nicht 
auch schon der Versuch oder die fahrlässige Hinderung. Die Strafe — 
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Gefängnis bis zu drei Jahren oder Haft, bei mildernden Umständen Geld¬ 
strafe bis zu eintausend Mark — scheint richtig bemessen. 

Der § 185 des Entwurfs bedroht den mit Strafe, der den Betrieb 
einer zu öffentlichen Zwecken dienenden Telegraphen-, Fernsprech- oder 
Rohrpostanlage vorsätzlich oder fahrlässig verhindert oder gefährdet. 
Da diese Verkehrsmittel auch im Eisenbahnbetrieb ausgedehnte Verwen¬ 
dung finden, ist die Bestimmung auch für die Eisenbahnen wichtig. Der 
Entwurf übernimmt hier im wesentlichen die Vorschriften der §§ 317 bis 
318a des geltenden Strafgesetzbuchs. Während aber der in diesen auf- 
gestellte Tatbestand nur erfüllt wird, w'enn Teile oder Zubehörungen der 
Verkehrsanlage beschädigt oder Veränderungen daran vorgenommen 
werden, vermeidet der Entwurf mit Recht diese nicht einmal erschöpfende 
Aufzählung der einzelnen Handlungen, durch die der Betrieb verhindert 
oder gefährdet wird. Da der Entwurf jede Verhinderung oder Gefährdung 
des Telegraphen- oder Fernsprechbetriebs unter Strafe stellt, gleichviel 
durch welche Handlung sie erfolgt, konnte auch von der Übernahme der 
Bestimmung im zweiten Absatz des § 318 abgesehen werden, die eine 
Strafe für die zur Beaufsichtigung der Telegraphenanlagen und ihrer 
Zubehörurigen angestellten Personen vorsieht, wenn diese durch Vernach¬ 
lässigung der ihnen obliegenden Pflichten den Betrieb verhindern oder 
gefährden. — Als Strafe für das vorsätzliche Vergehen bestimmt da.« 
geltende Strafgesetz Gefängnis von einem Monat bis zu drei Jahren. Der 
Entwurf hat mit Rücksicht auf die Erweiterung des Tatbestands auf jede 
gefährdende Handlung die Mindeststrafe beseitigt und daneben wahlweise 
Geldstrafe bis zu fünftausend Mark zugelassen. Das fahrlässige Vergehen 
wird nach dem geltenden Strafgesetz mit Gefängnis bis zu einem Jahre 
oder mit Geldstrafe bis zu neunhundert Mark, nach dem Entwurf — unter 
Berücksichtigung der Statistik — mit Gefängnis oder Haft bis zu sechs 
Monaten oder Geldstrafe bis zu eintausend Mark bedroht. Gegen die im 
Entwurf vorgenomnienen Änderungen wird kaum etwas wesentliches einzu- 
wenden sein. 

Die Bestimmungen der §§ 313 und 320 des jetzigen Strafgesetzbuchs 
hat der Entwurf nicht übernommen. Man wird mit der Begründung darin 
übereinstimmen können, daü ein praktisches Bedürfnis für solche Vor¬ 
schriften nicht mehr besteht. Die meisten Eisenbahnen und Telegraphen 
anlagen in Deutschland befinden sich im Besitz oder in der Verwaltung 
des Reiches oder des Staates. Dort ist die Vorgesetzte Dienstbehörde 
verpflichtet und in der Lage, im Interesse der allgemeinen Verkehrs¬ 
sicherheit die Entfernung unfähiger Bediensteter herheizuführen. 
die Privatunteniehmungen üben Reich oder Staat ein Autsichtsrecht aus 
das sie verpflichtet und in den Stand setzt, die Entfernung ungeeign''i'“ r 
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Personen ans den Privatbetrieben zu erzwingen, soweit die Sicherheit des 
Betriebs und des Verkehrs es erfordert. — 

n. 

Aach bei dem sogenannten Transportdiebstabl weichen die 
Bestimmungen des Entwurfs zum Teil erheblich ab von dem be¬ 
stehenden Recht. — Das geltende Strafgesetzbuch behandelt im § 243 den 
schweren Diebstahl. Als solcher wird u. a. nach No. 4 angesehen, wenn 
• auf einem öffentlichen Wege, einer Straße, einem öffentlichen Platze, einer 
Wasserstraße oder einer Eisenbahn, oder in einem Postgebäude oder dem 
dazu gehörigen Hofraum, oder auf einem Eisenbahnhof eine zum Reise¬ 
gepäck oder zu anderen Gegenständen der Beförderung gehörenden Sache 
mittels Abschneidens oder Ablösens der Befestigungs- oder Verwahrungs¬ 
mittel, oder durch Anwendung falscher Schlüssel oder anderer zur ord¬ 
nungsmäßigen Eröffnung nicht bestimmten Werkzeuge gestohlen wird. 
Die folgenden Erörterungen beschränken sich auf den Eisenbahndiebstahl. 
Der Tatbestand setzt zweierlei voraus: 1. daß der Diebstahl begangen 
wird auf einer Eisenbahn oder auf einem Eisenbahnhof an einer zum 
Reisegepäck oder zu andern Gegenständen der Beförderung gehörenden 
Sache; 2. daß der Diebstahl ausgeführt wird durch Abschneiden oder 
Ablösen der Befestigungsmittel usw. Schwerer Diebstahl im Sinne des 
§ 243 liegt also nicht vor, wenn eine zum Reisegepäck usw. gehörende 
Sache gestohlen wird, ohne daß der Diebstahl durch Abschneiden der 
Befestigungsmittel usw. begangen wird. Nach § 270 No. 3 des Entwurfs 
liegt ein Diebstahl unter erschwerenden Umständen schon dann vor, wenn 
der Diebstahl begangen wird aus Räumlichkeiten oder Beförderungs¬ 
mitteln einer dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahn oder der 
Post an Sachen, die entweder zur Beförderung bestimmt oder darin be¬ 
griffen sind, oder die ein Reisender mit sich führt oder bei sich trägt. 
Der Entwurf sieht also von der im geltenden Strafgesetzbuch enthaltenen 
Häufung der Erschwerungsgründe ab und läßt die Beschränkung fallen, 
daß der Diebstahl mittels falscher Schlüssel oder mittels Abschneidens 
von Befestigungsmitteln usw. begangen ist. Diese weitergehende Siche¬ 
rung ist in der Begründung als nötig bezeichnet worden, 

„weil diese Anstalten ein tatsächliches Beförderungsmonopol zu haben 
pflegen, so daß das Publikum mehr oder weniger gezwungen ist, ihnen Sachen 
anzuvertrauen, und ferner, weil es bei der Eile, mit der der Verkehr sich not¬ 
wendigerweise vollzieht, oft unmöglich ist, jede Sache fortwährend unter Aufsicht 
zu halten. Der letzte Grund ist namentlich dann zu betonen, wenn es sich um 
Sachen handelt, die eine Person mitführt, welche selbst sich befördern läßt. Das 
Reisen würde mit großen Beschwernissen verbunden sein, wenn nicht die Mit- 
Archir für Kuenbahnwesen. 1909. gj 
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glieder des reisenden Publikums sich untereinander einiges Vertrauen schenken 
könnten.“ 

Man wird dieser Begründung durchaus zustimmen können. Nach 
dem Entwurf kommt es also lediglich darauf an, daß die Sache aus dem 
Bereich einer dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahn wegge¬ 
nommen wird. Der verstärkte Schutz der Sache beginnt nicht erst mit 
der Beförderung, sondern mit dem Augenblick, in dem die zur Beförde¬ 
rung bestimmte Sache in den Bereich der Verkehrsanstalt gelangt. Für 
den Geltungsbereich des jetzigen Strafgesetzbuchs ist das nicht ganz 
unbestritten, weil nach dem Wortlaut des § 243 vorausgesetzt wird, daß 
eine zum Reisegepäck oder zu anderen Gegenständen der Beförderung 
gehörende Sache gestohlen wird. Der Entwurf beseitigt jeden Zweifel; 
er spricht vom Diebstahl an Sachen, die entweder zur Beförderung be¬ 
stimmt oder darin begriffen sind oder die ein Reisender mit sich führt 
oder bei sich trägt. Der verstärkte Schutz erstreckt sich also auch auf 
solche Sachen, die von der Verkehrsanstalt noch nicht übernommen sind 
(z. B. auf Sachen, die an den Güterböden oder Gepäckschaltern zur Be¬ 
förderung übergeben werden sollen, immer vorausgesetzt, daß der Dieb¬ 
stahl im Bereich der Eisenbahn erfolgt), ferner auf solche Sachen, die 
überhaupt nicht besonders von der Eisenbahn übernommen werden sollen 
(z. B. Reisegepäck, und zwar ohne Rücksicht darauf, ob es sich im Eisen¬ 
bahnabteil, im Wartesaal oder auf dem Bahnsteig befindet). Da auch die 
Sachen, die der Reisende bei sich trägt, im § 270 des Entwurfs erwähnt 
werden, fällt auch der Taschendiebstahl, der an einem Reisenden im Be¬ 
reich der Eisenbahn verübt wird, unter den schweren Diebstahl. Dagegen 
würde nach dem Entwurf nicht als schwerer Diebstahl gelten der Taschen- 
diebBtahl, der im Bereich der Eisenbahn an dem die Eisenbahn als Be¬ 
förderungsmittel nicht selbst benutzenden Begleiter eines Reisenden ver¬ 
übt wird. Diese verschiedene Behandlung des Diebstahls nach dem für 
den Täter unter Umständen nicht erkennbaren Merkmale, ob der Bestohlene 
ein Reisender ist oder nicht, erscheint kaum haltbar. 

Die Strafe ist nach dem Entwurf, ebenso wie nach dem jetzigen 
Strafgesetz, Zuchthausstrafe bis zu zehn Jahren, bei mildernden Umstän 
den Gefängnisstrafe nicht unter drei Monaten. In besonders schweren 
Fällen ist nach dem Entwurf auf Zuchthaus nicht unter zwei Jahren zu 
erkennen — eine Strafschärfung, die dem geltende Rechte fremd ist. 

„Etwaige Härten, die von der Abhängigmachung des erschwerenden Um¬ 
standes lediglich von der Örtlichkeit, aus der gestohlen ist, befürchtet werden 
könnten, werden ausgeglichen durch die Zulassung mildernder Umst&ude mit ge¬ 
ringer Strafe und durch das allgemeine Milderungerecht des § 83 io besonders 
leichten Fällen.“ — 
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Das geltende Strafgesetzbuch bedroht im § 249 den Raub mit Zucht¬ 
hausstrafe, bei mildernden Umständen mit Gefängnisstrafe nicht unter 
sechs Monaten, im § 250 den Raub auf einer Eisenbahn mit Zuchthaus¬ 
strafe nicht unter fünf Jahren, bei mildernden Umständen mit Gefängnis¬ 
strafe nicht unter einem Jahre. Der Entwurf enthält keine besonderen 
Bestimmungen über den Raub auf einer Eisenbahn. Er bedroht allgemein 
den Raub mit Zuchthausstrafe, bei mildernden Umständen mit Gefängnis 
nicht unter drei Monaten, in besonders schweren Fällen mit Zuchthaus 
nicht unter fünf Jahren. Da nach § 84 ein besonders schwerer Fall nur 
dann vorliegt, wenn die rechtswidrigen Folgen der Tat ungewöhnlich 
bedeutend sind und der verbrecherische Wille des Täters ungewöhnlich 
stark und verwerflich erscheint, wird der Raub auf einer Eisenbahn nicht 
als ein besonders schwerer Fall im Sinne des § 84 angesehen werden 
können. Sofern daher die Bestimmungen des Entwurfs Gesetz werden 
sollten, würde der Raub auf einer Eisenbahn zwar wie auch jetzt mit 
Zuchthaus bis zu fünfzehn Jahren bestraft werden können; aber die 
Mindeststrafe würde nur ein Jahr Zuchthaus betragen, während sie jetzt 
fünf Jahre beträgt. Ob zu einer solchen Herabsetzung der Mindeststrafe 
genügender Anlaß vorliegt, kann umsomehr bezweifelt werden, als der 
Entwurf ebenso wie das jetzige Strafgesetzbuch die Berücksichtigung 
mildernder Umstände beim Raube zuläßt. 

Trotz mancher Ausstellungen im einzelnen wird man doch freudig 
anerkennen müssen, daß der Vorentwurf zu einem deutschen Strafgesetz¬ 
buch, soweit das Gebiet des Eisenbahnverkehrs in Frage steht, den be¬ 
rechtigten Anforderungen des heutigen Wirtschaftslebens durchaus Rech¬ 
nung trägt. Hn 
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noch die moralischen und körperlichen Eigenschaften besitzen, die für 
das betreffende Amt erforderlich sind, und schließlich muß die Regierung 
eine Gewähr dafür haben, daß der Kandidat ein loyaler Anhänger der 
republikanischen Verfassung ist. Wenn nun auch nicht jeder, der sich 
meldet, zu der Prüfung oder Preisbewerbung zugelassen werden kann 
und deshalb vom Minister oder Verwaltungschef eine Bewerberliste zu 
führen ist, so soll diese doch nicht ganz deren Willkür unterliegen. Im 
Artikel 2 des Entwurfs ist deshalb vorgesehen, daß jeder abgewiesene 
Bewerber ein Recht auf Mitteilung der Gründe für seinen Ausschluß 
haben soll. 

Die Regel, daß für die Erlangung eines Amtes eine Prüfung oder 
Preisbewerbung die Voraussetzung bildet, darf nicht ausnahmslos einge¬ 
halten werden, weil die Gefahr bestehen würde, daß die ganze Ver¬ 
waltungsorganisation zu einer Art Mandarinentum herabsinken würde. 
Dies trifft besonders für die Unterrichtsverwaltung zu, in deren Bereich 
berühmte Anstalten ihren Lehrkörper bisher ohne Examen ergänzt haben. 
Solche Erwägungen haben dazu geführt, gewisse Titel oder Diplome in 
bestimmten Fällen statt einer Prüfung als Voraussetzung für die Erlan¬ 
gung eines Amtes anzuerkennen. Um jedoch hier Mißbräuchen vorzu¬ 
beugen, soll in den Ausführungsbestimmungen zu dem Gesetz ausdrücklich 
vorgeschrieben werden, welche Ämter ohne Prüfung erlangt werden und 
welche Titel oder Diplome die fehlende Prüfung ersetzen können. 

Zur Vermeidung jeder Willkür bei der Besetzung von Ämtern ist 
ferner vorgesehen, daß im allgemeinen jeder Beamte bei der untersten 
Stufe der Verwaltungshierarchie beginnen muß. Denselben Zweck verfolgen 
die Bestimmungen über die Versetzung von einem Verwaltungszweig zu 
einem anderen und die Bildung der Kabinette der Minister und Unter¬ 
staatssekretäre, sowie schließlich die Vorschrift, daß jede Ernennung oder 
Versetzung veröffentlicht werden muß. Mit alledem glaubt die Regierung 
genügende Vorsorge gegen eine Günstlingswirtschaft bei der Übertragung 
öffentlicher Ämter getroffen zu haben. 

Was in dieser Hinsicht für die Erlangung eines Amtes gilt, soll auch 
bei der Beförderung beobachtet werden. Der Gesetzentwurf macht zu 
diesem Zweck einen Unterschied zwischen der Beförderung in eine höhere 
Klasse und derjenigen zu einem höheren Grad oder Amt. Für die Be¬ 
förderung in eine höhere Klasse innerhalb desselben Grades oder Amtes, 
das heißt also für die gewöhnlichen Gehaltszulagen, soll bei einem 
noch näher festzusetzenden Teile, mindestens aber bei der Hälfte aller 
Beamten, das Dienstalter, und nur bei dem Rest die Auswahl ent¬ 
scheidend sein. Im Gegensatz hierzu soll die Beförderung zu einem 
höheren Grad oder Amt, die einen Wechsel der dienstlichen Tätigkeit 
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mit sich bringt, in keinem Fall von dem Dienstalter abhängig sein, viel¬ 
mehr soll hier lediglich das Vorhandensein der erforderlichen Fähigkeit 
entscheideij^jjnd die Beförderung somit nach Auswahl oder auf Grund 
einer Prüfung oder Preisbewerbung erfolgen. Bei beiden Arten der Be¬ 
förderung soll die etwaige Auswahl aber keine rein willkürliche und 
deshalb nur unter den Beamten statthaft sein, die in die alljährlich vom 
Minister oder Verwaltungschef unter Beobachtung der erforderlichen 
Garantien aufzustellende Beförderungsliste aufgenommen sind. Zu diesen 
Garantien gehört unter anderem die Mitwirkung von Vertretern der be¬ 
teiligten Beamten bei der Aufstellung der Liste, sowie auch die Vorschrift, 
daß die Liste zu veröffentlichen ist und den nicht aufgenommenen oder 
gestrichenen Beamten ein Beschwerderecht zusteht. 

Zu den der Beamtenschaft gewährten Rechten der Beförderung 
treten weiter die Garantien für die Sicherheit ihrer Stellung, die sich aus 
den in Kapitel 4 des ersten Titels des Entwurfs enthaltenen Bestimmungen 
über die Disziplinierung ergeben. Hier sind zunächst die Disziplinar¬ 
strafen aufgezählt, die über Beamte verhängt werden können. Alle an¬ 
deren als die in Artikel 11 aufgeführten Strafen sind ausgeschlossen, so 
beispielsweise die Einbehaltung des Gehalts, die sich zurzeit noch in 
einer Reihe von Bestimmungen findet. Die noch als zulässig angeführten 
Disziplinarstrafen können überdies nur auf Grund eines Verfahrens ver¬ 
hängt werden, das den Beamten gegen jeden Misbrauch der Amtsgewalt 
vollkommenen Schutz gewährt. Danach dürfen alle den Beamten in seiner 
materiellen Stellung verschlechternden Disziplinarstrafen nur unter Mit¬ 
wirkung eines Disziplinarrats ausgesprochen werden. Ferner muß auch 
vor Verhängung der leichteren Strafen, bei der ein Disziplinarrat nicht 
beteiligt ist, dem Beamten Gelegenheit gegeben werden, sich zu recht 
fertigen und seine Akten einzusehen. 

Die Disziplinarräte treten teils als beratende, teils als entscheidend 
Ausschüsse in Tätigkeit. Die erstere Eigenschaft haben sie, wenn es sich 
um Verhängung der mittleren Strafen handelt, die keine Entziehung der 
amtlichen Befugnisse bedeuten und bei denen die Entscheidung von dem 
zuständigen Minister gefällt wird. Dagegen entscheiden die Disziplinär 
rate, wenn die beantragte Strafe die Stellung zur Disposition oder die 
Entlassung ist. Die Disziplinarräte bestehen zum Teil aus rechtskundigen, 
auf Grund ihrer Dienststellung berufenen Mitgliedern, zum Teil aus Beamten 
desselben Dienstzweiges und Grades wie der belangte Beamte, so daß 
dieser von Vorgesetzten und Gleichgestellten zusammen abgeurteilt wird- 
Gegen die Entscheidung der Disziplinarräte kann sowohl der Minister als 
auch der verurteilte Beamte bei einem oberen Disziplinarrat Bentlnng 
einlegen. Dieser bestellt ausschließlich aus höheren Verwaltung?- und 
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Justizbeamten, deren Mehrheit unabsetzbar sein soll. Der obere Diszi- 
plinarrat entscheidet grundsätzlich in letzter Instanz. Da jedoch der Fall 
eintreten kann, daß, wenn er es ablehnt, die Stellung zur Disposition oder 
die Entlassung über einen Beamten zu verhängen, nach den besonderen 
Umständen des Falles die Autorität der Regierung durch diese Entschei¬ 
dung aufs Spiel gestellt wird, ist in Artikel 21 für solche Ausnahmsfälle 
eine weitere Berufung an den Ministerrat vorgesehen, der durch einen 
mit Gründen versehenen Erlaß endgültig entscheidet. Auf diese Weise 
übernimmt die Regierung für die Bestrafung eines Beamten mit der Stel¬ 
lung zur Disposition oder Entlassung entgegen dem Spruch des Diszi- 
plinarrats die volle Verantwortung vor dem Parlament, das infolgedessen 
angerufen werden kann, das letzte Wort in der Angelegenheit zu sprechen. 

Die in den vorstehenden Bestimmungen den Beamten unter Wahrung 
der Autorität der Staatsverwaltung gewährten Garantien hinsichtlich ihrer 
Beförderung und der Sicherheit ihrer dienstlichen Stellung entspringen 
zwar in erster Linie der Rücksicht auf das besondere Wohl der Beamten¬ 
schaft, sie dürfen aber nicht zum Schaden des allgemeinen Wohls, aus- 
schlagen. Deshalb sieht der Entwurf ihre zeitweilige Außerkraftsetzung 
für den Fall vor, daß die Beamten ihre Pflichten soweit vergessen, daß 
sie versuchen, den Gang der gesamten Verwaltung durch eine gemein¬ 
same oder verabredete Arbeitseinstellung lahmzulegen. Unter diesen 
Umständen fordert das durch eine solche Vereinigung von Sonderinter- 
interesBen bedrohte allgemeine Wohl, daß die Regierung, deren Autorität 
von ihren Untergebenen mißachtet wird, ohne Verzug alle der Lage ent¬ 
sprechenden disziplinarischen Maßnahmen ergreift und sofort die streiken¬ 
den Beamten durch andere ersetzt, um den Gang der Verwaltung aufrecht 
zu erhalten. Die Disziplinierung der Beamten muß in solchen Fällen um 
so mehr der Regierung überlassen sein, als der Gesetzentwurf davon 
absieht, die gemeinsame Dienstverweigerung als besonderes Vergehen 
zu kennzeichnen. Es ist deshalb nach Ansicht der Regierung unumgäng¬ 
lich notwendig, daß ihr alle disziplinarischen Maßnahmen zur unbeschränkten 
Verfügung stehen. 

Der Artikel 26 des Entwurfs schließt von den im Statut festgesetzten 
Vorrechten aus einmal bestimmte, einzeln aufgeführte Beamte, die der 
Autorität der Regierung in besonders strengem Maß unterliegen müssen, 
und sodann insgesamt alle Beamten gewisser Dienstzweige, für die be¬ 
sondere gesetzliche Vorschriften gelten, an die man nicht hat rühren 
wollen. Andererseits kann es angebracht erscheinen, gewissen Beamten¬ 
klassen dieser Dienstzweige die in dem Entwurf angegebenen Rechte zu 
gewähren, doch soll es in diesem Fall des Erlasses eines besonderen 
Gesetzes bedürfen. Das gilt insbesondere für die Friedensrichter, die 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Difitized by 


1416 Der Entwurf eines franssösischen Beamtengesetzes. 

Gerichtssehreiber der Zivilgerichte und Appellationshöfe und die Polizei- 
kommissare. 

Die Vorschriften des Titels I finden unmittelbar nur auf die Staats 
beamten Anwendung. Wegen der Beamten der Departements und Ge¬ 
meinden überläßt es der Entwurf besonderen Verwaltungsvorschriften, 
darüber Bestimmung zu treffen, in welchem Umfang und unter welchen 
Bedingungen die Beamten der Departements und Gemeinden unbeschadet 
der gesetzlichen Befugnisse der General- und Munizipalräte die Vorrechte 
oines ähnlichen Statuts erlangen können. 

Der Titel II des Entwurfs gewährleistet allen in Artikel 1 aufge¬ 
führten Beamten, sowie auch den durch Artikel 26 von den Vorrechten 
des Statuts ausgeschlossenen das Recht, sich zu Vereinen zusammenzu¬ 
schließen. Die Beamten können sich zu Studienzwecken oder zur Wah¬ 
rung ihrer Berufsinteressen frei vereinigen. Es soll ihnen erlaubt sein, 
durch Vermittlung ihrer Vereine die Ausführung der ihr Statut bildenden 
gesetzlichen und Verwaltungsvorschriften zu überwachen und im Falle 
ihrer Verletzung Beschwerde zu führen. Die Vereine haben Zutritt bei 
den Verwaltungschefs und selbst bei den Ministern, um ihnen alle mit 
den Berufsinteressen ihrer Mitglieder zusammenhängenden Beschwerden 
vorzutragen. Diese Befugnis der Beamten zu Kollektivbeschwerden be¬ 
steht neben dem ihnen nach den derzeitigen Gesetzen zustehenden Recht 
der Einzelbeschwerde. Sie behalten jeder für sich das Recht, Regierungs¬ 
oder Verwaltungsakte, die den Gesetzen oder VerwaltungsvorBchriften 
zuwiderlaufen, dem Staatsrat zu unterbreiten. Die Beamten werden also 
in der Lage sein, alle ihre Interessen wahrzunehmen, und verfügen hieran 
über alle Mittel, die sie sich vernünftigerweise wünschen können. 

Wegen der zuzulassenden Form der Vereinsbildung erhob sich die 
Frage, ob den Beamten lediglich die in dem Gesetz vom 1. Juli 190! 
festgesetzten Beftignisse zugebilligt werden oder ob sie den Bestimmungen 
des Gesetzes vom 21. März 1884 über die Berufsvereine unterstehen 
sollten. Die Frage hatte jedoch nach Ansicht der Regierung keine prak¬ 
tische Bedeutung. Es erschien gleichgültig, ob man auf dieses oder 
jenes Gesetz Bezug nähme. Die Hauptsache war, den Grundsatz der 
Vereinsfreiheit, die die Beamten beanspruchen, in Einklang zu bringen 
mit der Eigenart und den Anforderungen ihrer dienstlichen Tätigkeit und 
vor allem mit dem Grundsatz der Autorität, die die Regierung zu wahren 
hat uud ihren Händen nicht entwinden lassen darf, ohne das Bestehen 
des Staates zu gefährden. Diese Vereinigung der widerstreitenden Grund¬ 
sätze kann nur durch ein besonderes Gesetz gelingen. 

Die Einführung eines Sonderrechts erscheint um so mehr gerecht¬ 
fertigt, als die Beamten im Staat eine besondere Stellung einnehmen. 
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genießen im Vergleich zu den übrigen Bürgern besondere Vorrechte. Sie 
erhalten durch Gesetz festgelegte Gehälter, sie sind durch Gesetz vor 
Arbeitslosigkeit geschützt und erhalten im Augenblick ihres Ausscheidens 
aus dem Dienst infolge hohen Alters oder Gebrechlichkeit eine sichere 
Pension. Dieser besonderen Stellung der Beamten muß ein besonderes 
Recht für die Vereinsbildung gegenüberstehen. Dieses Recht, wie es der 
Entwurf vorsieht, ist zugleich enger und umfassender, als das aus dem 
Gesetz vom 21. März 1884 wie aus dem vom 1. Juli 1901 sich ergebende. 

Es ist enger insofern, als die Beamten Vereine nur untereinander 
und nur unter der Bedingung schließen können, daß sie sämtlich dem 
Personal eines und desselben Dienstzweiges angehören oder in den ver¬ 
schiedenen Zweigen ähnlicher Dienststellungen beschäftigt sind. Vereine 
von Beamten, die weder demselben Dienstzweig angehören noch in ähn¬ 
lichen Dienststellungen beschäftigt sind, würden notwendigerweise poli¬ 
tischen Bestrebungen zugänglich sein, und ihr Bestreben würde dahin 
gehen, der Autorität des Staates eine mit dieser rivalisierende Autorität 
gegenüberzustellen. Deshalb verlangt die Sorge für das öffentliche Wohl 
und die nationale Einigkeit, daß solche Vereine verboten sind. 

Es bleibt den Beamten überdies unbenommen, falls es ihnen auf die 
Wahrung nicht ihrer eigentlichen Berufsinteressen, sondern ihrer Privat¬ 
interessen in ihrer Eigenschaft als Staatsbürger ankommt, von den Be¬ 
fugnissen Gebrauch zu machen, die sich aus den Gesetzen über die 
Gegenseitigkeit hinsichtlich der Gründung von größeren Vereinen oder 
Genossenschaften, als sie nach dem Entwurf zugelassen sind, oder hin¬ 
sichtlich des Beitritts zu bereits bestehenden Vereinen oder Genossen¬ 
schaften dieser Art ergeben. Dies ist in Artikel 39 des Entwurfs zum 
Ausdruck gebracht. 

Umfassender ist das neue Sonderrecht einmal insofern, als die 
Beamtenvereine, wie sie der Entwurf gestattet, vor den dem Gesetz vom 
1. Juli 1901 unterstehenden Vereinen den großen Vorteil voraus haben, 
daß sie Schenkungen und Vermächtnisse erwerben können. Ferner sollen 
die Beamtenvereine dieselben Rechte wie die dem genannten Gesetz 
unterstehenden Vereine haben, den Berufsvereinen gegenüber aber einen 
Vorteil, da diese nach Artikel 5 des Gesetzes vom 21. März 1884 weder 
Grundstücke besitzen noch vor Gericht auftreten können. 

Das durch den Entwurf eingeführte Sonderrecht kommt den in der 
Begriffsbestimmung des Artikels 1 nicht enthaltenen Hilfsbeamten und 
-Angestellten nicht zugute, aber sie behalten das Recht, sich nach den 
Bestimmungen des Gesetzes vom 1. Ju.i 1901 zu Vereinen zusammenzu¬ 
schließen. Die übrigen Beamten finden in dem ihnen zugebilligten beson¬ 
deren Vereinsrecht eine wirksame Sicherung, die ihre im Statut enthal- 
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tenen Vorrechte vervollständigt und befestigt. Ihre Stellung wird daher 
so sicher sein, wie sie sich nur wünschen können, ohne daß die gesetz 
liehe Autorität des Parlaments und der Regierung dadurch beeinträchtigt 
oder geschwächt würde. 

Im übrigen sind in dem Entwurf die nötigen Vorsichtsmaßregeln 
getroffen, um die Beamtenvereine und Vereinsverbände zu verhindern, 
die ihrer Tätigkeit gezogenen Grenzen zu überschreiten. Falls sie über 
ihren gesetzlichen Wirkungskreis hinausgehen und insbesondere dem 
Gesetz zuwider einen Beamtenstreik hervorrufen sollten, so würden sie 
sich der Auflösung durch Richterspruch aussetzen, abgesehen von den 
über ihre Vorstände oder Leiter wegen dieses Vergehens zu verhän¬ 
genden Strafen. 

Auf diese Weise, so schließt die dem Entwurf beigegebenc Begrün 
düng, sind alle Interessen bei der Durchführung der Reform miteinander 
in Einklang gebracht, und diese wird sich daher, indem sie zur Aufrecht¬ 
erhaltung der Ordnung in der Staatsverwaltung beiträgt und deren Gang 
verbessert, als mächtiger Förderer der Sache des allgemeinen Wohls und 
der Republik erweisen. 


Entwarf eines Beamtengesetzes. 

(Kammerdrucksache No. 2611. Neunte Legislaturperiode. Session 1909) 

Erster Titel. 

Beamtenstatut. 

Erstes Kapitel. 

Allgemeine Vorschriften. 

Artikel l. 

Als Beamt<‘. itn Sinne dieses Gesetzes gelten alle Personen, die als Vertreter 
der öffentlichen Gewalt, Angestellte, Bedienstete oder Unterbedienstete in einem 
Zweig der Staatsverwaltung eine dauernde Stellung innehaben, die mit einem 
monatlichen Gehalt oder einer Besoldung und dem Anrecht auf eine Pension ver 
banden ist. 

Unter die Vorschriften des ersten Titels dieses Gesetzes fallen nicht die 
Zivilbcamten, die einer für die Armee und Flotte eingerichteten besonderen 
Jurisdiktion unterstehen. 


Zweites Kapitel. 

Erlangung eines Amts. 

Artikel 2. 

Niemand kann eine erste Anstellung in einem Zweig der Staatsverwaltung 
erhalten, wenn er nicht Franzose ist, wenn er sich nicht im Besitz dor bürger¬ 
lichen, und falls er volljährig ist, der staatsbürgerlichen und politischen Recht» 
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befindet, und wenn er sich nicht außerdem einer Preisbewerbung oder einer 
Prüfung unterzogen hat, oder wenn er nicht von der öffentlichen Verwaltung be¬ 
stimmte Diplome oder Titel besitzt. 

Der Minister oder Verwaltungschef, dem die Ernennung zusteht, beschließt 
über die Liste der zu der Preisbewerbung oder Prüfung zugelassenen Kandidaten. 

Jeder von der Preisbewerbung oder Prüfung ausgeschlossene Kandidat hat 
ein Recht darauf, die Gründe für seinen Ausschluß zu erfahren. 

Artikel 3. 

Die Zulassung zu einer ersten Anstellung kann endgültig erst nach einer 
Probezeit und einer darauf folgenden praktischen Prüfung ausgesprochen werden. 

Dem Probekandidaten wird eine das erste Gehalt nicht übersteigende 
Remuneration gezahlt. 

Artikel 4. 

Niemand kann eine andere als eine erste Anstellung erhalten, außer wenn 
er Dienste oder Titel aufweist, deren Natur und Dauer durch Verwaltungsvor¬ 
schriften festzusetzen sind, die auch zu bestimmen haben, in welchem Verhältnis 
und für welche Klassen von Anstellungen diese außergewöhnlichen Erneunungen 
stattfinden können. 

Die Verwaltungsvorschriften haben außerdem die Bedingungen festzusetzen, 
unter denen ein Austausch von Bediensteten verschiedener Verwaltungszweige 
zulässig ist. 

Ein solcher Austausch kann nur stattfinden auf Grund von ministeriellen 
mit Gründen versehenen Erlassen oder Verordnungen, die im Journal officiel 
innerhalb zwei Wochen zu veröffentlichen sind. 

Artikel 5. 

Jede Ernennung ist innerhalb eines Monats zu veröffentlichen. 

Drittes Kapitel. 

Beförderung. 

Artikel 6. 

Die Beförderung in eine höhere Klasse bei einem jeden Grad oder Amt 
erfolgt, sei es nach Wahl oder sei es nach Anziennität, gemäß den für jeden 
Grad oder jedes Amt und für jeden Verwaltungszwoig erlassenen Bestimmungen. 

Der der Anziennität vorbehaltene Anteil darf nicht weniger als die Hälfte 
betragen. Dieser Anteil wird jedoch nicht berücksichtigt, wenn die Wahl durch 
Vorpatentierungen ersetzt wird. 

Die Beförderung zu einem höheren Grad oder in ein höheres Amt erfolgt 
entweder nach Wahl oder auf Grund einer Preisbewerbung oder Prüfung. Ab¬ 
gesehen von den Fällen einer Preisbewerbung oder Prüfung kann niemand in 
eine höhere Klasse oder zu einem höheren Grad befördert werden, wenn er nicht 
in eine Beförderungsliste aufgenommen ist und nicht eine Mindestzahl von Dienst¬ 
jahren in der niedrigeren Klasse oder dem niedrigeren Grad aufweist. 

Artikel 7. 

Die Zahl der Eintragungen in die Liste ist in einem für jeden Verwaltungs¬ 
zweig durch Verwaltungsvorschrift festzusetzenden Verhältnis zu beschränken. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1420 


Der Entwurf eines französischen Beamtengesefczes. 


Digitized by 


Wenn die Liste im Laufe der Jahre erschöpft ist, kann sie unter den im 
folgenden Artikel vorgeschriebenen Formen ergänzt werden. 

Artikel 2. 

Die Beförderungsliste wird alljährlich von dem Minister oder Verwaltungs- 
chef, dem die Ernennung zusteht, nach gutachtlicher Äußerung einer Kommission 
festgesetzt, die sich zusammensetzt aus Mitgliedern, die auf Grund ihrer dienst¬ 
lichen Tätigkeit ernannt werden, und zwei Vertretern des Beamtenpersonals für 
jeden Grad oder für jedes Amt oder für jede Gruppe von Graden oder Ämtern. 

Die alljährlich durch das Los bestimmten Vertreter des Personals nehmen 
an der Zusammenstellung der Liste nicht teil, soweit die Beamten ihres Grades 
in Betracht kommen. 

Die Verhandlungen der Kommission sind geheim. 

Artikel 9. 

Die Beförderungsliste ist sofort zu veröffentlichen. Innerhalb von zwei 
Wochen nach der Veröffentlichung können die beteiligten Beamten beim 
Minister Beschwerde dagegen einlegen. Der Minister entscheidet darüber binnen 
einem Monat und kann die Liste nur auf übereinstimmendes Gutachten der durch 
den vorigen Artikel eingesetzten Kommission abändern. 

Artikel 10. 

Die der mit der Vorbereitung der Beförderungsliste betrauten Kommission 
vorzulegenden Akten dürfen nur Verwaltungsschriftstücke enthalten. 

Viertes Kapitel. 

Disziplin. 

Artikel 11. 

Die Disziplinarstrafen sind: 

1. die Verwarnung; 

2. der Tadel oder die Zensur; 

3. die Streichung von der Beförderungsliste; 

4. die Hinausschiebung einer Beförderung nach Anziennität; 

5. die Strafversetzung; 

ß. die Deklassierung; 

7. die Degradierung; 

8. die Stellung zur Disposition; 

9. die Entlassung. 

Artikel 12. 

Die ersten beiden Strafen werden von dem zuständigen Verwaltungbchef 
verhängt, nachdem der Beamte gemäß Art. 66 des Gesetzes vom 22. April 190f> 
aufgefordert worden ist, sich schriftlich zu rechtfertigen und von seinen Akten 
Kenntnis zu nehmen. 

Artikel 13. 

Die Streichung von der Beforderungslisie, die Hinausschiebung einer Be¬ 
förderung nach Anziennität, die Strafversetzung, die Deklassierung und die Do- 
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gradlernng werden vom Minister der öffentlichen Arbeiten nach gutachtlicher 
Äußerung eines Disaiplinarrats verhängt, der sich zusammensetzt aus rechts¬ 
kundigen, auf Grund ihrer dienstiichen Tätigkeit ernannten Mitgliedern und aus 
zwei Beamten desselben Dienstzweiges und Grades wie der belangte Beamte, die 
alljährlich ebenso wie ihre Stellvertreter von ihren Kollegen gewählt werden. 

In dem Disslplinarrat darf der Beamte nicht mit sitzen, auf dessen Bericht 
oder Klage hin die Disziplinaruntersuchung eingeleitet worden ist 

Der vor einen Disziplinarrat gebrachte Beamte kann eins der gewählten 
Mitglieder ablehnen. 

Die Beschlüsse des Disziplinarrats müssen, um gültig zu sein, von mindestens 
fünf Mitgliedern gefaßt werden. 


Artikel 14. 

Die Stellung zur Disposition und die Entlassung werden von dem im vorigen 
Artikel vorgesehenen Disziplinarrat ausgesprochen. 

Artikel 15. 

Der Beamte wird vom Minister oder Verwaltungschef vor den Disziplinarrat 
gebracht nach einer Untersuchung, in der er aufgefordert worden ist, gemäß 
Art. 65 des Gesetzes vom 22. April 1905 sich schriftlich zu rechtfertigen und seine 
Verteidigungsmittel anzugeben sowie von seinen Akten Kenntnis zu nehmen. 

Artikel 16. 

Die Formen für den Gang der Verhandlung vor den Disziplinarräten sind 
durch Verwaltungsvorschrift festzusetzen. 

Artikel 17. 

Wenn die Strafe der Stellung zur Disposition oder der Entlassung bean¬ 
tragt, aber nicht ausgesprochen worden ist, kann der Minister Berufung einlegen. 
Dem belangten Beamten steht dasselbe Recht zu, wenn die Entscheidung eine 
dieser beiden Strafen über ihn verhängt. 

Die Berufungsfrist beträgt fünf Tage. Sie läuft für den Minister vom Tage 
der Entscheidung und für den Beamten vom Tage der Mitteilung im Verwaltungs¬ 
wege an. 


Artikel 18. 

Im Falle der Berufung gegen eine Entscheidung auf Stellung zur Dis¬ 
position oder Entlassung wird und bleibt der Beamte von seinen Beamtenrechten 
suspendiert. 


Artikel 19. 

Die Berufung wird bei einem höheren Disziplinarrat eingelegt, der sich 
zusammensetzt aus einem Abteilungschef im Staatsrat, einem Mitglied des Staats¬ 
rats, zwei Mitgliedern des Kassationshofs und zwei Oberräten aus dem Rechnungs¬ 
hof, die alljährlich vom Ministerrat bestimmt werden. 

Die Mitglieder des oberen Disziplinarrats können gültig nur in der Zahl 
von mindestens vier entscheiden. Im Falle der Stimmengleichheit gibt die Stimme 
des Vorsitzenden den Ausschlag. 
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Das Amt des Staatsanwalts wird wahrgenommen von einem Direktor aus 
dem Ministerium, dem der belangte Beamte untersteht, der für jeden Fall von 
dem Minister bestimmt wird. 

Der Generalsekretär oder einer der Abteilungssekretäre des Staatsrats ver¬ 
tritt die Stelle des Gerichtsschreibers. 

Artikel 20. 

Die Verhandlung vor dem oberen Disziplinarrat ist schriftlich. Sie uuter« 
liegt den durch VerwaitungsVorschrift festzusetzenden Formen. 

Artikel 21. 

Über die Entscheidung des oberen Disziplinarrats darf nur durch einen mit 
Gründen versehenen Erlaß hinausgegangen werden, der vom Ministerrat auf den 
Bericht des zuständigen Ministers hin beschlossen wird. 

Artikel 22. 

In schweren und dringenden Fällen kann der Beamte, wenn das Interesse 
des Dienstes es erfordert, vom Minister, dem Verwaltungschef oder den zu diesem 
Zweck bestimmten leitenden oder kontrollierenden Beamten bis zur Entscheidung 
des Disziplinarrats vom Amt suspendiert werden. 

Fünftes Kapitel. 

Verschiedene Bestimmungen. 

Artikel 24. 

Jeder im dienstlichen Interesse versetzte Beamte hat, falls die Versetzung 
nicht den Charakter einer Strafe besitzt, ein Anrecht auf Schadloshaltung wegen 
der ihm durch die Versetzung erwachsenen Unkosten. 

Artikel 25. 

Die Verwaltungsvorschriften über die Zentralverwaltungen werden für jede 
dieser Verwaltungen über die Beamtenschaft der Kabinette von Ministem and 
Unterstaatssekret&ren Bestimmung treffen. 

Die Beamten, die in ein Kabinett eines Ministers oder Unterata&tssekretÄr« 
berufen werden, werden unter der Beamtenschaft des Verwaltungszweigs, dem 
sic angehöreu, nur geführt, sofern sie durch Erlaß des Ministers oder Unfcerst&ats- 
sekretärs auf eineu der in der Verwaltmngsordnung vorgesehenen Posten berufen 
werden und sofern dieser Posten in dem Erlaß ausdrücklich genannt wird. Sie 
können nur nach den für die Verwaltung, der sie angehören, geltenden Vor 
Schriften befördert werden. 

Alle anderen zum Eintritt in das Kabinett eines Ministers oder Unterst&ate- 
sekretftrs berufenen Personen treten aus diesem Anlaß nicht in die Beamtenschaft 
der Verwaltung ein. 

Artikel 26. 

Die vorstehenden Bestimmungen finden keine Anwendung: 

1 . auf die Generaldirektoren, Chefs, Direktoren und Subdirektoren der 
großen Staatsverwaltungen, auf die Direktoren, Subdirektoren uud Chef» 
dor Zentral Verwaltungen der Ministerien, auf die Mitglieder des Stoatoratt 
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und des Rechnungshofs, auf die Beamten des Justiz-, diplomatischen und 
Konsulardienstes, auf die Präfekten, die Generalsekretäre der Präfekturen, 
die Souspräfekten, die Generalsekretäre, Gouverneure, stellvertretenden 
Gouverneure und Generalsekretäre der Kolonien; 

2. auf die Beamten der Kontrollkorps, die Generalinspekteure und die un¬ 
mittelbar dem Minister unterstehenden Inspekteure; 

3. auf die Vertreter der öffentlichen Gewalt. 

Die unter 1 und 2 aufgeführten Beamten können nur durch einen vom 
Ministerrat beschlossenen Erlaß entlassen werden. 

Artikel 27. 

Die Gesetzgebung über die den Militärpersonen vorbehaltenen Stellen bleibt 
unberührt. 

Unberührt bleiben ferner, abgesehen von dem Personal der Zentraiverwal- 
tung, die Gesetze, Erlasse und Verordnungen über Einstellung, Beförderung und 
Disziplinierung des dem Ministerium für öffentlichen Unterricht unterstehenden, 
unterrichtenden, wissenschaftlichen und Verwaltungspersonals. 

Artikel 28. 

Innerhalb von zwei Jahren werden Verwaltungsvorschriften die verschie¬ 
denen Korps oder Kategorien von Beamten gemäß den durch Titel I dieses Ge¬ 
setzes erlassenen Bestimmungen, über deren Anwendung sie Anordnung treffen 
werden, organisieren. 

Artikel 29. 

Verwaltungsvorschriften werden bestimmen, in welchem Umfang und in 
welcher Weise die Bestimmungen dieses Gesetzes für die Beamten der Departe¬ 
ments Geltung erlangen können. 

Zweiter Titel. 

Vereine. 

Artikel 30. 

Die Beamten dürfen sich zu Studienzwecken oder zur Wahrung ihrer Be¬ 
rufsinteressen frei vereinigen, wenn sie demselben Personal eines Verwaltungs¬ 
zweigs angehören. 

Es können sich gleicherweise vereinigen die zu den Zentralverwaltungen 
der Ministerien, den Departements- und Gemeindeverwaltungen gehörenden Be¬ 
amten, die daselbst eine ähnliche Stellung bekleiden. 

Die vorschriftsmäßig gebildeten Bearntenvereine dürfen sich untereinander 
nur zusammenschließen, wenn ihre Mitglieder demselben Personal eines Verwal¬ 
tungszweigs angehören oder ähnliche Stellungen in den nationalen Verwaltungen 
bekleiden. 

Dieselbe Befugnis steht den Beamten der Departements- und Gemeinde¬ 
verwaltungen zu. 

Jeder andere Zusammenschluß dieser Vereine oder Vereinsverbäude unter¬ 
einander oder mit anderen Gruppen ist ausdrücklich untersagt. 
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Artikel 81 . 

Die Gründer jedes Vereins müssen die Satzungen und die namentliche Liste 
der auf Grund irgend eines Titels mit der Verwaltung und Leitung beauftragten 
Personen einreichen. 

Die Einreichung erfolgt hei der Präfektur des Departements oder der Sous¬ 
präfektur des Bezirks, in dem der Verein seinen Sitz hat, im Departement Seine 
bei der Präfektur dieses Departements. 

Die Einreichung muß bei jeder Änderung des Vorstands oder der Satzungen 
wiederholt werden. Die Satzungen sind vom Präfekten oder Souspräfekten dem 
Staatsanwalt mitzuteiien. 

Die Bildung der Vereinsverbände unterliegt denselben Förmlichkeiten. Mit 
den Satzungen muß außerdem eine Liste der beteiligten Vereine eingereicht wer 
den. Jede Änderung in der Zusammensetzung des Verbands muß den Gegen* 
stand einer neuen Anzeige bilden. 

Artikel 32. 

Die Vereine und Vereinsverbände können die Wünsche, die sie in Fragen 
ihrer beruflichen Interessen Vorbringen zu müssen glauben, nach Vorlage bei 
ihren Direktoren oder Generaldirektoren unmittelbar ihren Verwaltungschefs oder 
den Ministern unterbreiten. 

Sie haben das Recht, ohne besondere Ermächtigung vor Gericht aufeutreten 
Sie können bei den zuständigen Justizbehörden die Ungültigkeitserklärung 
etwaiger mit den Gesetzen und Verordnungen in Widerspruch stehenden Maß¬ 
nahmen verfolgen, unbeschadet der besonderen von den Beteiligten eingelegten 
Rechtsmittel. 

Sie können zu Eigentum erwerben, besitzen und verwalten: 

1. die Beiträge ihrer Mitglieder oder die Summen, mit denen diese Beiträge 
abgelöst sind. 

Diese Summen dürfen den Betrag von 500 Francs nicht über¬ 
schreiten; 

2. das zur Verwaltung des Vereins oder des Verbandes oder der Versamm¬ 
lung der Mitglieder bestimmte Gebäude. 

Sie können gemäß Art. 910 des Code civil Schenkungen und Legate er¬ 
werben, deren Kapital und Zinsen nur zur Gründung und Unterhaltung von Ein¬ 
richtungen gegenseitiger Unterstützung, wie sie in Art. 1 § 1 des Gesetzes vom 
1 . April 1898 näher bestimmt sind, verwandt werden dürfen. 

Artikel 33. 

Den Vereinen und Vereinsverbänden ist untersagt, die diesem Gesetz unter 
liegenden Beamten zu gemeinschaftlicher Dienstverweigerung aufzufordern. 

Artikel 34. 

Jedes Mitglied eines Vereins kann ohne Rücksicht auf eine entgegen- 
stehende Bestimmung jederzeit nach Entrichtung der fälligen und der für das 
laufende Jahr zu zahlenden Beiträge aus dem Verein austreten. 

Artikel 36. 

Zuwiderhandlungen gegen die Vorschriften der Artikel 30, 31, 32 und 33 
werden an den Vorstehern oder Leitern der Vereine oder Verbände geahndet. 
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Zuwiderhandlungen gegen die Vorschriften der Artikel Bl und 32 werden 
mit einer Geldbuße von 16 bis 200 Francs, im Wiederholungsfall der doppelten 
Geldbuße, bestraft. 

Zuwiderhandlungen gegen die Artikel 30 und 33 werden mit einer Geldbuße 
von 100 bis 300 Francs, im Wiederholungsfall mit einer doppelten Geldbuße und 
Gefängnis von 6 Tagen bis zu einem Jahre bestraft. 

Die Gerichte können außerdem auf Antrag des Staatsanwalts die Auflösung 
des Vereins oder Verbandes verfügen. 

Mit einer Geldbuße von 16 bis 3000 Francs und Gefängnis von 6 Tagen bis 
zu einem Jahre werden bestraft die Gründer, Vorsteher oder Leiter von Vereinen 
oder Verbänden, die nach Erlaß des die Auflösung aussprechenden Urteils gesetz¬ 
widrig bestehen geblieben sind oder sich neu zusammengeschlossen haben. 

Mit derselben Strafe werden belegt alle Personen, die den Zusammenschluß 
der Mitglieder von aufgelösten Vereinen oder Verbänden durch Überlassung eines 
ihrer Verfügung unterstehenden Raumes begünstigt haben. 

Der Art. 463 des Code pönal und das Gesetz vom 26. März 1891 finden in 
allen Fällen Anwendung, in denen dieses Gesetz Strafen festsetzt. 

Artikel 36. 

Im Falle freiwilliger, satzungsmäßiger oder durch Urteil verfügter Auf¬ 
lösung findet der Heimfall des Vermögens des Vereins oder Verbandes nach den 
Satzungen oder in Ermangelung darin enthaltener Bestimmungen nach den in 
einer Generalversammlung beschlossenen Grundsätzen statt. 

Artikel 37. 

Die als gemeinnützig anerkannten Beamtenvereine genießen alle iu diesem 
Gesetz zugelassenen Berechtigungen und sind den darin enthaltenen Vorschriften 
unterworfen. 


Artikel 38. 

Eine Verwaltungsvorschrift wird über die Bedingungen für die Anwendung 
des Titels II dieses Gesetzes, insbesondere die Natur und den Umfang der Ver¬ 
waltungszweige und der als ähnlich anzusehenden Kategorie von Stellungen Be¬ 
stimmung treffen. 

Artikel 39. 

In Kraft bleiben die Gesetze über die Gegenseitigkeit. 

Artikel 40. 

Verwaltungsvorschriften werden über die Bedingungen Bestimmung treffen, 
unter denen dieses Gesetz in Algier und in den Kolonien Anwendung finden kann 
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Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft. 

Von R. Qnaatz, Rcgierungsapsessor, 

Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

(Schluß statt Fortsetzung.) 1 ) 

III. Der Etat des Jahres 1909. 

Bei der Beratung des Eisenbahnetata für das Jahr 1908 äußerte der 
Landtag im Anschluß an frühere Erörterungen den Wunsch, daß der 
Eisenbahnetat „zukünftig übersichtlicher, einheitlicher und in aller Voll 
ständigkeit aufgestellt werde“. 

Diesem Wunsch ist bei der Aufstellung des Etats der Eisenbahn 
Verwaltung für das Etatsjahr 1909 entsprochen worden, indem in diesem 
zum ersten Male alle Einnahmen und Ausgaben, die finanziell mit er 

Eisenbahnverwaltung in Zusammenhang stehen, vereinigt worden .«L 
^ —-kV orangestellt ist ein Inhalt» 


Kap. Tit. 


10 

11 17 
18 

10 

30 

21 


1 10 


1 — 4 


Bezeichnung 


Einnahmen: 

Vom Staate verwaltete Eisen¬ 
bahnen (Betriebseinnahmen) 

Fehlen 

Wilhelmshaven - Oldenburger 

Eisenbahn. 

Privateisenbahnen, bei wel¬ 
chen der Staat beteiligt ist 
Sonstige Einnahmen . . . 

Außerordentliche Einnahmen 
Sonstige außeretatsnmßige 
Einnahmen. 


~ 

Beilage 1 

Beilage 3 

Beilagt’-t 


All- 

Beton- 

Drei' 

Etat 

gemeine 

dere 

jährige 
j Übersicht 

i 

Erläute- 

i 

Erlaute- 

i 

rungen 

rungen 

i 

Seite 

Seite 

Seite 

Seite 

2 

44 

60 

70 

2 

47 

— 

74 

2 

47 

— 

74 

2 

47 

— 

74 

4 

48 

— 

74 



_ 

74 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1093. 
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Kap. 

' Tit. 

I 

: 

Bezeichnung 

| 

i 

t 

Etat 

i 

I Seite 

Beilage 1 
All¬ 
gemeine 
Erläute¬ 
rungen 

Seite 

Beilage 3 
Beson¬ 
dere 
Erläute¬ 
rungen 

Seite 

Beilage 4 

Drei¬ 

jährige 

Übersicht 

Seite 



Ausgaben. 





23 

1 12 

Vom Staate verwaltete Eisen- 







bahnen (Betriebsausgaben) 

6 

44 

52 

76 

24 

— 

Anteil Hessens an den Ergeb- 







niesen der gemeinschaft- 






1 

liehen Verwaltung des 



j 




preußischen und hessischen 

I 





I 

Eisenbahnbesitzes .... 

1 14 ! 

i 

47 

—- | 

86 

25 

1 

Uberschuß Badens von den 






1 1 

auf badischem Gebiet ge- 



! 




legenen Strecken der Main- 

i i 

i 


i 



1 

i 

Neckar-Eisenbahn .... 

14 1 

47 

— 

86 

26 29 

1 

Fehlen 





30 

1—2 

Wilhelmshaven-Oldenburger 






1 i 
| 1 

Eisenbahn.. . 

i 14 

47 

— 

86 

31 | 

! 1—2 ! 

Disposi tionsbesoldungen, 






i 1 

j 

Warlegelder und Unter¬ 

1 




i 

i 


stützungen . 

14 

47 

— 

86 

32 

1 21 

Ministerialabte ilungen für das 



1 



! 

Eisenbahnwesen . . . . 

14 

1 

47 

— 

86 

33 

1-3 

Zinsen und Tilgungsbeträge ; 

18 

47 

— 

86 

33a 

— 

Zur Ergänzung eines Aus¬ 







gleichsfonds bis zur Höhe 

i 






von 200 000 000 c M . . . . 

18 

— 

— 

88 

9 

1-361 

Einmalige und außerordent¬ 







liche Ausgaben. 

20 

48 

— 

88 

— 

— 

Sonstige außeretatsmäßige j 






! 

Ausgaben. 

! 

— I 

— 

— 

88 



Abschlüsse: 

! 




a) Betriebsüberschuß.! 

1 

_ 


88 

b) Uberschuß im Ordinarium. 

— 

_ 

_ 

88 

c) Zuschuß im Extraordinarium . . . . 

— 1 

_ 

_ 

88 

d) Beinüberschuß . . .... 1 

1 

_ 


88 
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No. 


Seite 


1. Allgemeine Erläuterungen. *> 

2. Nachweisong der Betriebslängen der vom Staate verwalteten Eisenbahnen 49 

3. Besondere Erläuterungen zu den Betriebseinnahmen und -Ausgaben. . 60 

4. Dreijährige Übersicht über die Einnahmen und Ausgaben der Eisen¬ 

bahnverwaltung . 

5. Denkschrift und Übereinkommen, betreffend die Bildung eine» deutschen 

Staatsbahnwagenverbandes. 90 

6. Übersicht der Normaltransportgebühren für Personen und Güter. ... 96 


7. Nachweisung der Staatsnebenfonds zu Wohlfahrtszwecken, die juristische 

Persönlichkeit besitzen.'00 

b. Übersicht der etatsmäßigen Stellen für die Beamten.101 

9. Zusammenstellung der bei den Ausgabetiteln 7 und 8 des Kap. 23 ver¬ 
anschlagten Gesamtbeschaffungen an eisernen Oberbaumaterialien, 
Kohlen, Koks und Briketts. 

10. Berechnung der Anteile Preußens und Hessens an den Ergebnissen aus 

der gemeinschaftlichen Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahn¬ 
besitzes . 

11 . Berechnung des Überschusses Badens von der Main-Neckar-Bahn ... "0 

12. Erläuterungen zu den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des 

Etats der Eisenbahnverwaltung einschließlich des Dispositionsfonds - 


Neu in den Eisenbahnetat aufgenommen sind gegen die Vorjahre 
folgende Einnahmen und Ausgaben, die bisher in anderen Etats nach¬ 
gewiesen wurden: 

E i n n a h m e n : 

Kapitel 21. Außerordentliche Einnahmen. 

Tit. 2. Einnahmen aus dem Verkauf von Staatseisenbahngrundstücken 

(Einnahme des vormaligen Staatsschatzes) — bisher bei Kap. 21 
Tit. 4 —; 

Tit. 3. zur Ergänzung des bei den einmaligen und außerordentlichen 
Ausgaben unter Kap. 9 Tit. 360 ausgeworfenen Dispositionsfonds 
von 15 OOO OOO . u bis zur Höhe von 30 000 000 <M gemäß Art. 1 
des Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Gesetzsamml. S. 155) — bisher 
Kap. 24 Tit. 17 

Tit. 4. zur Ausgleichung eines anderweit nicht gedeckten rcchnungs 
mäßigen Minderüberschusses der Eisenbahnverwaltung 
Art. I des Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Gesetzsamml. S. 155) " 
bisher Kap. 24 Tit. 18 —. 
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Ausgaben: 

Kapitel 23. Betriebsausgaben. 

Tit. 3. a) Erziehungsbeihilfen an höhere Beamte in der Provinz Posen 
und den gemischtsprachigen Kreisen der Provinz Westpreußen 

— bisher bei Kap. 62 Tit. 10 —, 

b) widerrufliche, nichtpensionsfähige Gehaltszulagen an die in der 
Provinz Posen und den gemischtsprachigen Kreisen der Provinz 
Westpreußen angestellten mittleren, Kanzlei- und Unterbeamten 

— bisher bei Kap. 63 Tit. 5 —; 

Tit. 6. a) Pensionen an Eisenbahnbeamte auf Grund der preußischen Ge¬ 
setze — bisher bei Kap. 62 Tit. 3 —, 

b) widerrufliche Pensionszulagen für die in der Provinz Posen 
und den gemischtsprachigen Kreisen der Provinz Westpreußen 
angestellt gewesenen und dort verbleibenden mittleren, Kanzlei- 
und Unterbeamten — bisher bei Kap. 63 Tit. 5 —, 

c) Pensionen an Eisenbahnbeamte auf Grund der hessischen Ge¬ 
setze — von Kap. 24 hierher übernommen —, 

d) Witwen- und Waisengelder auf Grund der preußischen Gesetze 

— bisher bei Kap. 62 Tit. 5 a —, 

c) Witwen- und Waisengelder auf Grund der hessischen Gesetze 

— von Kap. 24 hierher übernommen —. 

Kapitel 32. Ministerialabteilungen tür das Eisenbahnwes»'n. 
Tit. 13. Pensionen für Zivilbeamte — bisher bei Kap. 62 Tit 3 —: 

Tit. 14. gesetzliche Witwen- und Waisengelder — bisher bei Kap. 62 Tit. 5a —. 

Kapitel 33. Zinsen und Tilgungsbeträge. 

Tit. 1. Anteil der Eisenbahnverwaltung an den im Etat der Staatsschulden¬ 
verwaltung vorgesehenen Ausgaben zur Verzinsung der Staats¬ 
schulden — Kap. 35 — (siehe auch Kap. 22a der Einnahmen): 

Tit. 2. Anteil der Eisenbahnverwaltung an den im Etat der Staatsschulden¬ 
verwaltung vorgesehenen Ausgaben znr Tilgung der Staats¬ 
schulden — Kap. 36 — (siehe auch Kap. 22a der Einnahmen); 

Tit. 3. Annuität an die Herzoglich Braunschweigische Staatsregierung — 
Kap. 38 Tit. 2 — (siehe auch Kap. 22 a der Einnahmen). 

Kapitel 33a. Zur Ergänzung eines Ausgleichsfonds bis zur 
Höhe von 200 000 000 di gemäß dem Gesetze vom 3. Mai 1903 
(Gesetzsamml. S. 155) — aus Kap. 37 hierher übernommen —. 

Die Einnahmen und Ausgaben des Etats für 1909 sind hiernach nicht 
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ohne weiteres mit den Zablenangaben nach dem Etat für 1908 und der 
Wirklichkeit von 1907 vergleichbar, da erstere an einzelnen Stellen und 
in den Schlußsummen bedeutend höher sind als diese. Um daher Ver¬ 
gleichs fähige Zahlenangaben zu erhalten, waren die im Etat für 1909 neu 
in Zugang gebrachten Einnahmen und Ausgaben auch für die Jahre 1908 
und 1907 zu ermitteln. In der dreijährigen Übersicht der Einnahmen 
und Ausgaben der Eisenbahnverwaltung (Beilage 4 des Etats) sind die 
Einnahmen und Ausgaben für 1907 und 1908 unter Hinzurechnung der 
ermittelten Zugänge dargestellt, so daß in dieser Übersicht alle Zahlen 
unmittelbar vergleichsfähig sind. 

Um die Übersichtlichkeit des Etats weiter zu erhöhen, sind ferner 
der Anteil Badens an den Betriebsausgaben für die auf badischem 
Gebiet belegenen Strecken der Main Neckar-Eisenbahn (Einnahme-Kap. 11) 
und der entsprechende Anteil Badens an den Betriebseinnahmen (Ausgabe- 
Kap. 25) zu dem neuen Ausgabe-Kap. 25 — Überschuß Badens von den 
auf badischem Gebiet gelegenen Strecken der Main-Neckar-Eisenbahn - 
zusammengefaßt (vgl. S. 1440). 

Von den vorerwähnten Änderungen sind die wichtigsten die Über¬ 
nahme der Pensionen auf den Betriebsetat Ausgabe-Kap. 23 Tit, 6 
und die Übernahme der Zinsen und Tilgungsbetrfige für die der¬ 
zeitige Eisenbahnschuld in das Ordinarium der Eisenbahnverwal¬ 
tung Ausgabe-Kap. 33. 

Da der Betriebsetat sich auf die preußisch-hessische Eisenbahn- 
Gemeinschaft bezieht, mußten nicht nur die Pensionen der preußischen, 
sondern auch die der hessischen Eisenbahnbeamten auf das Ausgabe- 
Kapitel 23 Tit. 6 des Etats übernommen werden. 

Die Zinsen und Tilgungsbeträge wurden bislang im Etat der Staats- 
Schuldenverwaltung berechnet. Nur am Schluß des Ordinariums und in 
der Beilage C des Eisenbahnetats w-urden die auf Grund des Gesetzes 
vom 27. März 1882 (Gesetzsamml. S. 214) berechneten Zinsbeträge nach¬ 
richtlich aufgeführt. 

Dieses Gesetz — einer Zeit entstammend, in der man, wie wir sahen, 1 ) 
noch die gesamten Staatstinanzen durch den neu erworbenen Eisenbahn¬ 
besitz bedroht glaubte — bezweckte in erster Linie, die finanziellen Vor¬ 
teile und Nachteile klarzustellen, die dem Staate aus der Verstaatlichttng 
der Privateisenbahnen erwuchsen. Hiernach wurde auch die Verwendung 
der Eisenbahnüberschüsse für allgemeine Staatszwecke als Abschreibung 
von der Grundsumme der Staatseisenbahnkapitalschuld behandelt. 

Aus der Beilage C, wie sie noch dem Etat für 1908 beigefügt war, 

') Val. Archiv für Eisenbahnwesen Heft 5 1909 S. 1098 fl'. 
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ergibt sich, daß Ende 1906 dieser Grundsumme der Staatseisenbahn - 
kapitalscbuld in Höhe von 8 967 900 000 M eine Abschreibung im Sinne 
des Gesetzes in Höhe von 6 255 700 000 <M, gegenübersteht, so daß sich 
danach die Staatseisenbahnkapitalschuld auf 2 712 200 000 <M berechnen 
würde. Wenn auch die Abschreibung im Sinne des Gesetzes erhebliche 
Beträge mitumfaßt, die für Zwecke der Eisenbahnverwaltung geleistet 
sind, so zeigen jene Zahlen doch zur Genüge den erheblichen Vorteil, 
den die Staatskasse aus der Verstaatlichung gezogen hat. 

Zur Grundlage der Berechnung der wirklich vorhandenen Eisenbahn¬ 
schuld ist deshalb die Staatseisenbahnkapitalschuld nicht genommen 
worden. Andererseits bestanden auch Zweifel über die Berechnungs¬ 
weise des Netto Voranschlages. Infolgedessen ist die Eisenbahnschuld 
nach neuen Grundsätzen ermittelt worden. 

Der am 1. April 1880 wirklich vorhandenen Staatsschuld, die nach 
dem Eisenbahngarantiegesetz als Eisenbahnschuld anzusehen war, sind in 
der Hauptsache hinzugerechnet: der Nennwert der seitdem für Eisen¬ 
bahnzwecke ausgegebenen Konsols und festverzinslichen Schatzanweisungen 
und der auf den Etat der Staatsschuldenverwaltung übernommenen Aktien 
und Anleihen verstaatlichter Eisenbahnen. 

Dagegen ist sie gekürzt: um den Nennwert sämtlicher seit dem 
1. April 1880 wirklich getilgten Schuldurkunden und um die zur Ver¬ 
rechnung auf bewilligte Anleihen bestimmten, auf andere als Eisen¬ 
bahnanleihen verrechneten Beträge, seit dem 1. April 1897 (nach Inkraft¬ 
treten des Schuldentilgungsgesetzes) jedoch nur soweit, als diese Beträge 
nicht anteilig auf andere als Eisenbahnschulden fallen. 

Bei dieser Rechnung stellt sich Ende 1907 der Anteil der Eisenbahn¬ 
verwaltung an der 8 168 700 000^ betragenden gesamten Staatsschuld 
auf 6 402 400 000 M. 

Der Anteil der Eisenbahnvenvaltung an der Verzinsung der Staats¬ 
schuld ist der Einfachheit wegen anteilig nach dem so ermittelten Ver¬ 
hältnis der Eisenbahnschuld und der Schulden für andere Staatszwecke 
berechnet worden. 

Der durchschnittliche Zinssatz der begebenen Anleihen stellt sich: 


nach der Wirklichkeit für 1907 auf. 3,234 %> 

nach dem Etat für 1908 auf. 3,383 „ 

und 

nach dem Etat für 1909 auf. 3,477 „ . 


Der Anteil der Eisenbahnverwaltung an der gesetzlichen Schulden¬ 
tilgung ist unter Zugrundelegung der im Etat angenommenen Schuld 
nach dem Verhältnis der Eisenbahnschuld und der übrigen Staatsschuld 
berechnet. 
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Der Etat gibt so ein klares Bibi von den Einnahmen und Ausgaben 
der Eisenbahnverwaltung und dem von ihr zu anderen Staatszwecken 
abzuliefernden Beträge. Für das Etatsjahr 1909 wird das Bild allerdings 
noch dadurch getrübt, daß die für die Diensteinkommensverbessernng 
der Beamten erforderlichen Beträge noch in einer Summe im Etat des 
Finanzministeriums ausgebracht sind. In der dreijährigen Übersicht 
(Beilage 4 des Etats) sind daher die auf die Eisenbahnverwaltung fallenden 
Einkommensverbesserungen am Überschuß abgesetzt, so daß diese Nach- 
Weisung in den Schlußsummen den Reinüberschuß der Verwaltung, wie 
er für andere Staatszwecke verwendbar ist, erkennen läßt. 

Die Beilage C zum Eisenbahnetat, die bisher fortlaufend seit dem 
Jahre 1882/83 den rechnungsmäßigen Überschuß der Eisenbahnverwaltung, 
den Reinüberschuß, den Betrag der Grundsumme und der noch nicht 
getilgten Staatseisenbahnkapitalschuld und die Verwendung des Heinüher 
schusses nachwies, mußte nunmehr fortfallen. 

Auch die Berechnung der Grundsumme der Staatseisenbnbnkapiwl- 
schuld ist nicht beibehalten worden. Im wesentlichen deckt sich diese 
mit dem statistischen Anlagekapital, wie es auf Grund der Vorschriften 
für die Reichsstatistik im Betriebsbericht zur Darstellung kommt. Beide 
haben den gesamten Beschaffungswert des mechanischen Apparats der 
Eisenbahnverwaltung zur Grundlage, und bei beiden wird insbesondere 
das ganze Etatsextraordinarium dem Anlagewert zugerechnet. Immerhin 
bestehen kleine Abweichungen in der Bcrechnungsart beider Zahlen, die 
im liaufe der Jahre veranlaßt haben, daß sich zwischen der Grundsumme 
der Staatseisenbahnkapitalschuld und dem statistischen Anlagekapital am 
Ende des Etatsjahrs 1907 ein Unterschied von 95 500 000 ergeben hat. 
uin den das statistische Anlagekapital höher ist als die Grundsumme 

Dieser Betrag erschien im Verhältnis zum Gesamtbetrag des statisti¬ 
schen Anlagekapitals von 9 590 900 000 nicht groß genug, um deswegen 
die gesonderte — den finanziellen Überblick erschwerende — Berechnung«- 
weise für beide Werte noch ferner als berechtigt erscheinen zu lasse“ 
Es ist daher die besondere Berechnung der Grundsumme der Staatseisen¬ 
hahnkapitalschuld aufgegeben. Es wird nur mit dem statistischen Anlage¬ 
kapital gerechnet, das als eine feste Größe auf Grund der Bestimmungen 
der Reichsstatistik unverrückbar dasteht. Ihm ist die derzeitige Eisen 
bahnschuld gegenübergestellt. Aus dem Unterschied beider ergibt sieh 
die inzwischen stattgehabte Abschreibung. Bei der Beurteilung der letz 
teren darf nicht außer Betracht bleiben, daß das gAnze Extraordinarium 
dem statistischen Anlagekapital zugeschrieben war und demgemäß auch 
w’icder als Abschreibung erscheint. Die Versuche, eine zwischenliegende 
Größe als Betrag einer fiktiven Eisenbahnschuld zu bilden, von der die 
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Abschreibung zu berechnen sei, mußten aufgegeben werden, da keine der 
errechneten Zahlen von Willkürlichkeit frei ist, jede weitere Zablenangabe 
den Überblick aber erschwert. Dementsprechend ist die nachfolgende 
Übersicht aufgestellt, aus der sich ergibt, daß die in dem Zeitraum 1880 
bis 1907 bewirkten Abschreibungen und Tilgungen zusammen im Jahres¬ 
durchschnitt (0,94 + 0,74 =) 1,63% des statistischen Anlagekapitals betragen: 

!i _ 

E ta t sj a h r 




1907 

1908 

1909 



(Wirk¬ 

lichkeit) 

! (Etat) 

1 

(Etat) 

Statistisches Anlagekapital Preußens 





am Ende des Etatsjahrs. 

.Will. 

9 590,* 

9902,6 10368,:. 

Staatseisenbahnschulden am Ende des 

Etatsjahrs. 

Mithin Abschreibung: 

r« 

6 402,4 

6 543,u 

6 816,* 

irn ganzen (bis Ende des Etatsjahrs) 
im Jahresdurchschnitt (vom 1. April 

n 

8 188,5 

3 359,6 

3 551,: 

1880 ab gerechnet): 

Betrag. 

y> 

118,9 

115,8 

11*,4 

in Prozenten des durchschnittlichen 1 ) 




statistischen Anlagekapitals . 

% 

1,68 

1,6« 

1,69 

im Etatsjahr: 





Betrag. 

in Prozenten des statistischen 

Will.,«; 

291,8 

171,1 

192,1 

Anlagekapitals. 

% 

3,0» 

1 , 7 ;, 

1 .v. 

Von der Abschreibung kommen auf 





Abschreibung lediglich buchmäß i g 





zugeschriebener Beträge (Etats- 
extraordinarium usw.) 





im ganzen (bis Ende des Etats¬ 
jahrs) . 

im Jahresdurchschnitt (vom 1. 

Mi 11- r ff 

1 780,1 

1 912,3 

2 063,' 

April 1880 ab gerechnet): 

Betrag-. 

in Prozenten des durchschniti- 

Mill .J6 

63,6 

(>5,* 

6rv 

liehen 1 ) statistischen Anlage¬ 
kapitals . 

% 

0,94 

0,*6 


im Etatsjahr : 

■ 




Betrag. 

in Prozenten des statistischen 

Mill. <M 

252,8 

132,9 

151,.' 

Anlagekapitals. 

°/o 

2,n;< 

1,3» 

1,46 

l ) Das statistische Anlagekapital ist berechnet: 



für den Durchschnitt der Jahre 1880 bis 

einschl. 

1907 auf 6 769,n 

Mill. « Jy 

n • i r> « * 

1880 „ 


1908 „ 6 877,1 


^ 

1880 „ 


1909 „ 6 993,4 

.. , 
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Entsprechend der Berechnung der Eisenbahnschuld beträgt der aut 
die Eisenbahnverwaltung kommende Anteil an der Verzinsung der 
Staatsschuld für das Etatsjahr 1907 = 207 931 536 M und ist für 1908 mit 
226 456 131 M und für 1909 mit 243 402 584 M veranschlagt. Die Tilgung 
der noch vorhandenen Eisenbahnschulden erfolgt nach den gleichen 
Grundsätzen wie die der gesamten Staatsschuld den gesetzlichen Vor¬ 
schriften entsprechend mit s / 5 %- Sie hat daher in 1907 = 39 017 530 
betragen und ist für 1908 mit 39 257 714 M und für 1909 mit 40 900871 # 
zu veranschlagen. An dem für 1908 zu veranschlagenden Betrag sind 
jedoch 329 226 M abzusetzen, da dieser Betrag bereits 1907 bei dem 
früheren Kap. 31 Tit. 1 des Etats der Eisenbahnverwaltung zur Tilgung 
der braunschweigischen Anleihe verausgabt worden ist und 1908 der 
Staatsschuldenverwaltung zur Tilgung bereits zur Verfügung steht, mithin 
der Eisenbahnverwaltung nicht doppelt zur Last gestellt werden darf. In 
der Beilage 4 zum Etat ist daher als Anteil der Eisenbahnverwaltung 
an der Tilgung der Staatsschulden nur der Betrag von 38 928 488.# 
veranschlagt. 

Die Annuität an die Herzoglich braunschweigische Staatsregierung 
aus dem ehemals braunschweigischen Eisenbahnnnternehmen ist im Etats- 
iahr 1907 noch bei dem früheren Kap. 31 Tit. 2 des Etats der Eisenbahn 
Verwaltung verausgabt. Im Jahr 1908 war sie auf den Etat der Staats- 
Schuldenverwaltung übergegangen, ist aber jetzt wieder unter Kap. 33 
Tit. 3 des Etats der Eisenhahnverwaltung vorgesehen. 

Der seitherige Dispositionsfonds nach Art.l des Gesetzes, betreffend 


') Siehe Anmerkung auf S. 1438. 
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den Ansgleichsfonds, ist entsprechend einer Anregung des Landtags unter 
Zusammenziehung der bisher ausgeworfenen drei Dispositionsfonds der 
Eisenbahnverwaltung mit 15 000 000«« fest dotiert worden. Die Ergän¬ 
zung dieses Fonds aus dem Ausgleichsfonds bis zur Höhe von 10 000000.« 
ist in früherer Weise vorgesehen (vgl. Kap. 21 Tit. 3). Zur Erhöhung 
der Übersichtlichkeit sind die bisherigen Vermerke am Schluß der Pro¬ 
vinzialverwaltung und zu den Dispositionsfonds, betreffend die Soll¬ 
verstärkungen infolge Zuschußleistungen Dritter, in einem Vermerk hinter 
Tit. 360 zusammengefaßt. An der bisherigen Berechnungsweise, wonach 
Zuschüsse Dritter zu Ausgaben an dem Dispositionsfonds in allen Fällen 
zur Sollverstärkung verwendet werden können, wird hierdurch nichts 
geändert. 

Der Gesamtausgabe für das Etatsjahr 1909 von . . 153 642 000 m 

stehen unter Kap. 21 an Einnahmen gegenüber: 

a) Beiträge Dritter. 2 490 000 <it, 

b) Erlöse aus dem Verkauf von Staats¬ 

eisenbahngrundstücken . . . 3 200 000 „ 

zusammen . . 5 690 000 „ 

so daß sich die Ausgabe dadurch auf. 147 952 000 M 

ermäßigt. 

Für das Etatsjahr 1908 sind 104 179 900 also unter 
Anrechnung der bei der allgemeinen Finanzver¬ 
waltung in Höhe von 1 500 000 M veranschlagten 
Erlöse aus dem Verkauf von Staatseisenbahngrund¬ 
stücken vorgesehen.102 679 900 „ 

mithin sind für 1909 . 45 272 100 .« 

mehr veranschlagt. 

Zur Vermehrung der Fahrzeuge für die bereits bestehenden 
Staatsbahnen ist für 1909 unter den einmaligen und außerordentlichen 
Ausgaben ein Geldbetrag nicht vorgesehen. Es ist jedoch in Aussicht 
genommen, im Etatsjahr 1909 für die Beschaffung von Fahrzeugen 
im ganzen 172 000 000 c« aufzuwenden. Davon sind 80 000 000.« in das 
Ordinarium dieses Etats bei Ausgabe-Kap. 23 Tit. 9 eingestellt, die Bereit¬ 
stellung des Restes soll durch den nächsten Eisenbahnanleihe-Gesetz¬ 
entwurf nachgesucht werden. 

Mit der fortschreitenden Ausdehnung des Staatseisenbahnnetzes und 
der außerordentlichen Verkebrsentwicklung haben die Beschaffungen, die 
alljährlich zum Ersatz abgängiger Fahrzeuge und zum Ersatz des Fuhr¬ 
parks erforderlich werden, einen solchen Umfang erreicht, daß eine Ver¬ 
einfachung in der Verwaltung der zu diesen Beschaffungen bestimmten 
Geldmittel, namentlich auch wegen der notwendigen Abrechnung mit 
Hessen, zum Bedürfnis geworden ist. Sie soll dadurch erreicht werden, 
daß die alljährlich ordentlich und außerordentlich bereitgestellten Geld- 
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ji 


Betrag 


Mithin für 1909 

1 

\i 

Wirklich¬ 
keit 1907 

i 

Etat 1908 

M 

Etat 1909 

,M ! 

gegen 1907 

+ mehr 
— weniger 

gegen 1908 

+ mehr 
— weniger 

vH> 

Überschuß.ji 

i 

577 671 700 

660 045 778 

i 

563 020620 i 

—14 651 080 

— 97 025 158 

Hiervon ab: 

Zinsen und Tilgungsbeträge 
und Aii8gleichsfond8 (Kap. 
33 und 33 a). 

249 202066 

268 009619 

i 

286 928 4551 

_L 

1+37 726 389 

+ 18 918836 

Mithin Überschuß ira Or- 
dinarium. 

j 

328469 634 

1 

j 392036159 

276092 165 

-52 377 469 

—115 943 994 

Extraordinarium. 

Außerordentliche Einnahmen 
(Kap. 21 ohne Tit. 4) . . . 

') 39 907 352 

5 087 100 

5 690 000 

—34 217 352 

+ 602 900 

Einmalige und außerordent¬ 
liche Ausgaben (Kap. 9). . 

204 238 571 

. 107 767 000 

J_L 

153 642000 

-50696 571 

4- 45 875 000 

Mithin Zuschuß im Extra- 
ordinarium. 

164 331219 

102679 900 

147 952000 

-16 379 219 

+ 45 272 100 

Bleibt Überschuß . . . . 

l )164 138 415 

289 356 259! 

128 140 166 j 

—35 998250 

— 161216094 

Außeretatsmäßige Ver-j 
waltung. 

Sonstige außeretatsmäßige 
Einnahmen. 

292 300 



- 292 300 


Sonstige außeretatsmäßige \ 
Ausgaben. 

I 610 562 

-LI_i 

— 

- 610 562 


Mithin Zuschuß bei außer¬ 
etatsmäßiger Verwalt.. 

j 318262 

1 

— 

— 318262 


Bleibt Überschuß der 
Eisenbahnverwaltung. 

1 ') 163 820 153 

289359259 

1 

128 140165 

35 679988 

— 161 216 094 

Davon ist noch abzusetzen: 
Der im Etat des Finanz¬ 
ministeriums vorgesehene 
Anteil der Eisenbahnver¬ 
waltung an den Dienstein¬ 
kommensverbesserungen 
der Beamten. 

4 - 

40000 000 

1 

i 

44 672000 

j 

| +44 672000 

+ 4 672 000 

Bleibt Reinüberschuß. 

1») 163 820 153 249 366 259 

8.3 468 165 

- 80 351988 

— 165 888094 


i) Außerdem sind 60 458 953 c« aus dem Ausgleichsfonds zur Ausgleichung eines sonst 
mdn gedeckten rechnungsmäßigen Minderüberschusses der Eisenbahnverwaltung entnommen 
und bei Einnahme-Kapitel 21 Tit. 4 — vereinnahmt hier aber nicht berücksichtigt 
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Im folgenden sei nun in gewohnter Weise (vgl. Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1908 S. 873 ff.) ein Überblick über die Gestalt des Eisenbahn- 
etats im einzelnen gegeben. 

Die in Kap. 10 des Voranschlags enthaltenen Betriebseinnahmen 
ergaben folgende Ansätze: 


Kap. TU. i 


Ordentliche Einnahmen. 
Vom Staate 

verwaltete Eisenbahnen 


Betrag 
für das 
Etatsjahr 
1909 


Der vorige |! Mithin sind für 1909 

Etat - 

setzt aus mehr weniger 




J6 


I 


10 1 

| 

2 


Personen^ 
kehr . . 


und Gepäck ver- 


3 ,! 


... 1 539033000 552930000 

Güterverkehr., 1284 464000 1 363520000! 

Bemerkung zu Tit. 1 ll 

und 2. Die Beträge sind j 
unter Berücksichtigung der 
Fahr- und Frachtgelder- 
stattungen nach Maßgabe j! 
ihrer wirtschaftlichen Zu- '! 
gehörigkeit zu dem Etats¬ 
jahr veranschlagt j 

Überlassung von Bahn&ti- , 

lagen und Leistungen zu¬ 
gunsten Dritter. 

Überlassung von Betriebs¬ 
mitteln. 

Wie zu 


18897000 

79066000 


40 803 000 


35 130000 5673000 


25 600 000 27 555 000 


Bemerkung. 
Tit. 1 und 2. 


5 Erträge aus Veräußerungen 

0 Verschiedene Einnahmen 

einschließlich der Einnah¬ 
men ausStaatsnebenfonds 
zu Wohlfahrtszwecken. . 

Bemerkung. Den Spe¬ 
zialfonds verbleiben alle 
I Mehreinnahmen und Aus- 
gabeersparnisse, während 
Mindereinnahmen u. Mehr¬ 
ausgaben zu Lasten der 
Fonds zu decken sind. Die 
am JahrcsschluU verblei 
benden Bestände der Fonds 
sind zur Verwendung in die 
folgenden Jahre zu über-* 
tragen. 


40266 000 


20651000 


45 957000 ! 


r 


!' 


1 965000 


5691000 


20 325 000 ; 326 000 


Summe Kap, 10 . 

I 950 817000 ■ 2045417000 i 

| 5999000 : lOOtWW 

i 

1 

i f 9460OC0» 
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Die für die Aufstellung” des Etats vorzugsweise in Betracht kom- 


mende Betriebslänge im mittleren Jahresdurchschnitt stellt 

sich 


' 

volispurig | 

schmalspurig 

im Etatsjahr 1907 auf. 

nach dem Etat 

km j 

35 403,81 

241,8S 

für das Etatsjahr 1908 auf. . 

n 

35 991,90 

241,66 

„ „ „ 1909 „ . . 

v 

36 897,78 

241,66 

erhöht oder vermindert sich also für 

! 



das Etatsjahr 1909 gegen 1907 um 

n 

+1 493,97 

- 0,17 

1909 „ 1908 „ 


+ 905,88 

— 


:| 

(Vgl. auch Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 849 ff.) 


Bei der Veranschlagung der Betriebseinnahmen und -Aus¬ 
gaben ist von den wirklichen Ergebnissen des Etatsjahrs 1907 aus¬ 
gegangen worden. Hierbei war zu berücksichtigen, daß nach den 
Ergebnissen des Jahres 1908 im Personenverkehr noch mit einer 
Steigerung der Einnahmen gerechnet werden konnte. Bei dem Güter¬ 
verkehr ist dagegen angenommen, daß der Einnahmerückgang in 1908 
auch noch auf das Etatsjahr 1909 von Einfluß sein wird. 

Für die neueren Linien ist, wie in früheren Jahren, die Veranschla¬ 
gung der Einnahmen und Ausgaben unter Vergleichung anderer, in an¬ 
nähernd denselben Verhältnissen befindlicher Bahnen und unter Berück¬ 
sichtigung der besonderen Lage der einzelnen Strecken nach überschläg¬ 
licher Berechnung bewirkt. 

Es ist auf eine Verkehrssteigerung im Personenverkehr von 1 % 
für das Jahr (2 % für zwei Jahre gegen 1907), im Güterverkehr auf eine 
Verkehrsabnahme von V 2 % (1% für zwei Jahre gegen 1907) gerech¬ 
net worden. 

Bei Titel 3 ist bemerkenswert, daß die Vergütung der Neubauver¬ 
waltung an den Betriebsfonds für allgemeine Verwaltungskosten um mehr 
als eine Million Mark höher bemessen ist, was für den Fortschritt der 
Bautätigkeit der Eisenbahnverwaltung Zeugnis ablegt. 

Von den folgenden Einnahmekapiteln ist fortgefallen das frühere 
Einnahmekapitel 11: Anteil Badens an den Betriebsausgaben für die auf 
badischem Gebiet gelegenen Strecken der Main-Neckar-Eisenbahn. 

Die Beteiligung Badens erstreckt sich nur auf die Main-Neckarbahn. 
Diese regelt sich in der Weise, daß Baden die Einnahmen von den auf 
seinem Gebiete liegenden Strecken erhält, abzüglich eines Prozentsatzes, 
der dem Verhältnis der Jahresausgaben zu den Jahreseinnahmen der 
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preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft entspricht. Nach dem bis¬ 
herigen Verfahren (s. oben S. 1430) war ans dem Etat nicht ohne weiteres 
ersichtlich, wie hoch sich der Anteil Badens am Überschuß der Main- 
Neckar-Eisenbahn stellte. Künftig wird im Etat nur der Überschuß Badens 
aus der Main-Neckar-Eisenbahn zur Darstellung gelangen, der naturgemäß 
auf der Ausgabeseite und zwar unter dem neuen Ausgabe-Kap. 25 des 
Etats nacbgewiesen wird. Die getrennte Berechnung und Darstellung der 
Anteile Badens an den Betriebseinnahmen und -Ausgaben der Main-Neckar- 
Eisenbahn erfolgt wie bisher in der Beilage 11 zum Etat. 

Die folgenden Kapitel sind Vakatkapitel (s. Archiv 1909 S. 586). 

Unter Einnahme-Kap. 18, das dem Ausgabe-Kap. 80 entspricht, sind, 
wie bisher, die preußischen Einnahmen von der Wilhelmshaven Olden¬ 
burger Eisenbahn, die unter oldenburgischer Verwaltung steht, ver¬ 
anschlagt worden. Der preußische Überschuß von dieser Bahn ist nach 
Artikel 7 des Staatsvertrags vom 23. Juni 1896 Gesetzsamml. S. 223) dem 
Überschuß aus der Finanzgemeinschaft mit Hessen zuzurechnen und mit 
demselben zu verteilen. 

Die unter Einnahme-Kap. 19 „Privateisenbahnen, bei welchen der 
Staat beteiligt ist“, veranschlagten Dividenden fallen nach Art. 7 Abs. 3 
des Staatsvertrags vom 23. Juni 1896 (Gesetzsamml. S. 223) nicht in die 
finanzielle Gemeinschaft mit Hessen, sondern verbleiben Preußen allein. 
Sie stellen sich wie für 1908 auf rund 71000,.«. 

Die Einnahmen des Kapitels 20: „Sonstige Einnahmen“ sind auf 
520 000 , it veranschlagt. 

Es folgen im Kap. 21 die außerordentlichen Einnahmen mit 


folgenden Ansätzen: 

Tit. 1. Beiträge Dritter zu einmaligen und außerordent¬ 
lichen Ausgaben. 2 490 000,# 

* ,, 2. Einnahmen aus dem Verkauf von Staatseisenbahn¬ 
grundstücken (Einnahme des vormaligen Staats¬ 
schatzes — Kap. 24 Tit. 4—1. 3 200 000 ., 


„ 3. Zur Ergänzung des bei den einmaligen und außer¬ 
ordentlichen Ausgaben unter Kap. 9 Tit. 360 aus¬ 
geworfenen Dispositionsfonds von 15 000 000,# 
bis zur Hohe von 30 000 000,«- gemäß Art. I des 
Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Gesetzsamml. S. 155) . 

In diese Ergänzung wird der aus dem Vor¬ 
jahr übernommene noch verfügbare Bestand 
des Fonds eingerechnet 

i, Siebe Eiatsveruiork zu Tit. ;t. 
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Tit. 4. Zar Ausgleichung eines anderweit nicht gedeckten 
Minderüberschusses der Eisenbahnverwaltung ge¬ 
mäß Art. I des Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Gesetz - 
samml. 8. 155). — 

Im Tit 1 sind die Beiträge von Gemeinden, dem Reiche, fremden 
Staaten und sonstigen Beteiligten zu einmaligen und außerordentlichen 
Bauausgaben veranschlagt. 

Titel 3 und 4 sind „blinde“ Posten (ohne Ziffer), weil ihr Betrag von 
den Ergebnissen des Rechnungsabschlusses abhängt, also nicht veran¬ 
schlagt werden kann. 

Die Summe der ordentlichen Einnahmen beträgt. . 1 952 458 000 M, 

„ „ „ außerordentlichen Einnahmen beträgt 5 690 000 „ 


die Summe der Einnahmen beträgt 1 958 148 000 M. 

Wir kommen zu den Ausgaben und zwar zunächst zu den per¬ 
sönlichen Titeln der Betriebsausgaben. Hier sind veranschlagt: 


Kap. 

23 

Tit. 

! 

! 

1 

i Betrag 
für das 
Etatsjahr 
| 1909 

M 

Der vorige 
Etat 

Mithin sind für 

1909 

1 

j 

ji 

1 

setzt aus 

| M> 

mehr 

M 

| weniger 

<M> 

1 

| Besoldungen. 

262 346 000 

256 966 200 

5 379 800 

— 

2 

! Wohnungsgeldzuschüsse . . 

40250000 

40111 100 

138 900 

— 

3 

Remunerierung von Hilfs- 
arbeitem, Löhne u. Stellen- | 
Zulagen, Dienstkleidungs- j 
Zuschüsse für Unterbeamtc 

1 U8W. 

1 

i 

i 

| 200 398 700 

1 

1 

i ' 

j 186 346 400 

14052 300 


4 

i 

Tagegelder, Reise- und Um¬ 
zugskosten, sowie andere 
! Nebenbezüge. 

50 040 000 

49300000 

! 

740 000 


1 1 

5 Außerordentliche Remunera- 

1 tionen u, Unterstützungen 1 
: für Zeichen-, Kanzlei- und j 

1 Unterbeamte. 

2 200000 

i 

1 

j 

2 200000 

l 

i 

1 

1 

5a , 

1 

i 1 

Außerordentliche Remunera- , 
j tionen für höhere techni- 
! sehe und für mittlere Be¬ 
amte . 

1 

I 

910000 

i 

| 

1 910 000 

1 


5b | 

Außerordentliche Unterstüt¬ 
zungen für höhere undmitt- 
lere Beamte. 

1 440 300 

1 

1 440 300 

i 



II 
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i 

Kap.' 

23 1 

Tit. 

| 

1 

: 

l\ t 

i 

i 

t 

Betrag 
für das 
Etatsjahr 
1909 

M 

Der vorige j| 
Etat 

setzt aus ;j 
M ; 

Mithin sind für 

1909 

mehr weniger 

M i M 

5 c | 

jl 

'j 

Unterstützungen für ausge- 1 
schiedene Beamte, sowie ! 
Pensionen und Unterstüt* ji 
zungen für Hinterbliebene 
von Beamten. 1 

1083 000 

i- 

1083«» 



5d ; 

§ 

Unterstützungen für Arbeiter ji 
und deren Hinterbliebene 

1900000 ! 

,1 

! 1900000 

_ 

— 

6') 1 

Wohlfahrtszwecke.| 

!l 

84 457 000 { 

I 35008000 

— 

- 


Für das Etatsjahr 1900 sind veranschlagt: 

bei Tit. 1 . 262 346 000,«: 

„ „ 2 40 250 000 „ 

„ „ 3 200 398 700 502 994 700.« 

Dieser Summe stellt als wirkliche Ausgabe des Jahres 
1907 und zwar: 

bei Tit. 1 . 245 685 948 M 

„ „ 2 37 782 090 „ 

„ „3.. . . 218 355 653 „ 501 823 691 „ 

gegenüber. 

Es sind mithin für das Etatsjahr 1909 gegenüber der 
wirklichen Ausgabe des Jahres 1907, also für einen 
zweijährigen Zeitraum, bei den Titeln 1, 2 und 3 

überhaupt. 1 171 009,« 

mehr vorgesehen. Dabei ist zu berücksichtigen, daß in der wirklichen 
Ausgabe im Jahre 1907 ein Betrag von 9 774 424 M enthalten ist, der zu 
Lasten des Fonds unter Kap. 24 Tit. 3a der einmaligen und außerordent¬ 
lichen Ausgaben der Finanzverwaltung für außerordentliche einmalige 
Beihilfen für die Unterbeamten bei der Eisenbahnverwaltung (Ausgabe- 
titel 3 Pos. 4) zur Verrechnung gelangt ist, während für das Etatsjahr 
1909 solche Zulagen mit Rücksicht auf die Vorlage über die Erhöhung 


i) Mehr hauptsächlich infolge Übernahme der früher im Etat des Finanz¬ 
ministeriums und bei Kap. *24 dieses Etats eingestellten Pensionen und Hinter- 
bliebenenbezüge der Staaiseisonbahnbeaniten auf den Etat der Eisenbahn vor« al- 
tung (vgl. die allgemeinen Erläuterungen — Beilage 1 des Etats —). 
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der Beamtenbesoldung nicht vorgesehen sind. Rechnet man diesen 
Betrag von der wirklichen Ausgabe des Etatsjahrs 1907 ab, so stellt sich 
die für 1909 veranschlagte Mehraufwendung auf 10 945 433 M oder rund 
10 945 400 M. 

Diese Mehrausgabe wird teils durch die Mehreinstellung von Be¬ 
diensteten, teils durch die Steigerung der Einkommensbezüge des Dienst¬ 
personals (ohne Berücksichtigung der neuen Besoldungsordnung) herbei¬ 
geführt. Der Veranschlagung für das Etatsjahr 1909 liegt ein Gesamt¬ 
bedarf an Beamten, Hilfsbediensteten und Arbeitern (jedoch ausschließ¬ 
lich der aus den Tit. 8 und 9 zu löhnenden Bahnunterhaltungs- und 


Werkstättenarbeiter) von. 341888 

Personen zugrunde, während im Jahr 1907 . 337 907 

Beamte, Hilfsbedienstete und Arbeiter durchschnittlich täglich 

beschäftigt gewesen sind, so daß sich für das Etatsjahr 1 909 ein _ 

mehr von.. 3 981 

Personen ergibt. Diese Vermehrung hat verschiedene Ursachen. In der 
Hauptsache ist sie eine Folge neuer Anlagen. 


Im ganzen ergibt sich durch die Mehreinstellung von diesen ins¬ 
gesamt 3 981 Bediensteten gegenüber der Ausgabe des Jahres 1907 eine 
Mehrausgabe von rund 5 000 000^. Der verbleibende Rest der Mehr¬ 
ausgabe mit 5 945 400 M ist in der Hauptsache durch die Steigerung 
der Einkommensbezüge des Dienstpersonals begründet. Diese beträgt 
schätzungsweise insgesamt 5 945 400 M, also fast 6 Millionen M. 

Über die Zunahme der Zahl der Beamten gibt die in Anl. 1 
(Seite 1457) mitgeteilte Tabelle Aufschluß. 

Bei Titel 6 ist auf die durch die Übernahme der Pensionen auf den 
Eisenbahnetat bewirkte Änderung hinzuweisen. Die übernommenen Posten 
machen eine Summe von fast 48 000 000 M aus. Die beim Tit. 6 neu 
hinzugetretenen Ausgaben werden unter derselben Pos. 2 dieses Titels 
nachgewiesen, unter der bereits bisher die statutmäßigen Zahlungen nach¬ 
gewiesen wurden. Es sind nunmehr folgende Unterpositionen bei 
Position 2 gebildet: 

1. Pensionen an Eisenbahnbeamte auf Grund der preußischen Gesetze, 

2. widerrufliche Pensionszahlungen für die in der Provinz Posen 
und den gemischtsprachigen Kreisen der Provinz Westpreußen 
angestellt gewesenen und dort verbleibenden mittleren, Kanzlei- 
und Unterbeamten, 

o. Pensionen an Eisenbahnbeamte auf Grund der hessischen Gesetze 

4. statutmäßige Pensionen an Eisenbahnbeamte (bisher Unter¬ 
position 1), 

5. Witwen- und Waisengelder auf Grund der preußischen Gesetze, 

93 * 
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6. Witwen- und Waisengelder auf Grund der hessischen Gesetze, 

7. statutmäßige Witwenpensionen und Kindererziehungsgelder (bisher 
Unterposition 2), 

8. sonstige Btatutmäßige Zahlungen (bisher Unterposition 3). 


Wenden wir uns nun zu den sächlichen Ausgaben. Die Ansätze 
der Titel 7 bis 12 des Kapitels 23 ergeben sich aus folgender Zusammen¬ 
stellung: 


Kap. 

23 

Tit. 

Sächliche Ausgaben 

Betrag 
für das 
Etatsjahr 
1903 

M 

Der vorige 
Etat 

Mithin sind für 

1909 

setzt aas 

M 

mehr 

M 

weniger 

<* 

7 

Unterhaltung und Ergän¬ 
zung der Inventarien so¬ 
wie Beschaffung der Be¬ 
triebsin Aterialien. 

\ 

i 

l 

191917000 

193 424000 


1607000 

8 

Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der bau¬ 
lichen Anlagen. 

f 

, 252813 000 

268 566000 


15 753000 

9 

Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Fahr¬ 
zeuge und der maschinel- 
i len Anlagen. 

i 

i 

0 

230107 000 

229 091000 

1016000 


10 

Benutzung fremder Bahn¬ 
anlagen und Dienstleis¬ 
tungen fremder Beamten 

;i 

| 8160000 

l 7 129000 

1 1031000 


11 

Benutzung fremder Fahr¬ 
zeuge .. 

i 

| 14 800 000 

16 320000 

l 

1 _ 

'i 

1520000 

12 

Verschiedene Ausgaben ein¬ 
schließlich der Ausgaben 
aus St&atsnebenfonds zu 
j Wohlfabrtszwecken . . . 

j 

j 31388000 

1 

! 

j 85 741200 

| 

| 

, 4 403 200 


1 

i zusammen . . . 

i . 

729136000 

760271200 

2 047000 

i 23183900 


Summe Kap. 23 . 

1374 160000 

i 

, 1 326536200 

71807000 
!i 48623800 

123183900 


Bemerkungen 

Zu Titel 7. 1. Für die auf den Betriebsstrecken gewonnenen noch brauchbaren 
Altmaterialien findet bei Wiederverwendung für Betriebstwecke 
sowohl im laufenden, als in den folgenden Jahren eine Anrechnung 
des Geldwerts nicht statt. Dies gilt auch, wenn die Materialien 
bei Bauausführungen gewonnen sind, deren Kosten aus dem Extra- 
ordiuariuin des Etats oder aus Anleihefonds beatritten worden sind. 

2 . Der Wert der am Jahresschluß vorhandenen neuen Dienst¬ 
kleidungsstücke und unverwendet gebliebenen Materialien, mit 
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Ausnahme der Drucksachen, wird von .der Istausgabe abgesetzt and 
auf die Bechnung des folgenden Jahres übertragen. 

Zu Titel 8. 1. Wie zu Tit 7 unter 1. 

2. Der Wert der für extraordinäre Baufonds verwendeten und der 
am Jahresschluß unverwendet gebliebenen Materialien wird von der 
Istausgabe abgeBetzt und der Wert der unverwendet gebliebenen 
Materialien auf Rechnung des folgenden Jahres übertragen. 

3. Behufs Gewinnung von Bettangsmaterial können auch hierzu ge* 
eignete Grundstücke angekauft werden. 

Zu Titel 9. 1. Wie zu Tit. 7 unter 1. 

2. Der Wert, der am Jahresschluß unverwendet gebliebenen Mate¬ 
rialien wird von der Istausgabe abgesetzt und auf die Rechnung 
des folgenden Jahres übertragen. 

Unter den Ausgaben des Titels 7 nehmen den bei weitem wich¬ 
tigsten Platz die Kohlenbeschaffungen' ein. 

Die Kosten für Beschaffung der Feuerungs- und sonstigen Betriebs¬ 
materialien sind im allgemeinen nach dem wirklichen Verbrauch des 
Jahres 1907 veranschlagt worden. Diese Materialien werden zum über¬ 
wiegenden Teil für den Zugdienst verbraucht, daneben zur Heizung, Be¬ 
leuchtung, Reinigung von Dienstrftumen usw. Soweit die Materialien für 
den Zugdienst Verwendung finden, ist die Ausgabe von der Anzahl der 
für diesen veranschlagten Lokomotiv- und Triebwagenkilometer sowie 
Wagenachskilometer abhängig. Diese sind festgesetzt auf Grund der 
wirklichen Leistungen im Etatsjahr 1907, unter Berücksichtigung der 
Leistungen auf den hinzutretenden neuen Strecken und der zu erwarten¬ 
den Verkehrsverhftltnisse auf 701076 000 Lokomotiv- und Triebwagen¬ 
kilometer und 18 861700 000 Wagenachskilometer. Hierbei sind zur 
Berechnung gezogen: 

a) bei den Lokomotivkilometern: Die Leistungen der Lokomotiven 
vor Zügen (Nutzkilometer) zusätzlich der Leerfahrtkilo¬ 
meter und der Nebenleistungen im Rangier- und Reserve¬ 
dienst. Betreffs des letzteren ist, entsprechend dem Material¬ 
verbrauch, jede Stunde Rangierdienst zu 5 und jede Stunde Zug¬ 
reservedienst zu 2 Lokomotivkilometern gerechnet; 

b) bei den Wagenachskilometern: Die Leistungen der eigenen und 
fremden Wagen sowie der Eisenbahnpostwagen auf eigenen 
Strecken. 

Von der bei Pos. 2 Unterposition 2 und 3 im ganzen veranschlagten 
Ausgabe entfallen auf 1 000 Lokomotiv- und Triebwagenkilometer 223,21 J6, 
auf 1 000 Wagenachskilometer 8,30 M, während diese Ausgaben im Etats¬ 
jahr 1907 209,45 M und 7,82 M betragen haben. Die bei diesen beiden 
Unterpositionen angenommenen Beträge übersteigen die wirkliche Aus¬ 
gabe für 1907 um rund 9 233 000 *4*. 
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Dieser Mehrbedarf ist im wesentlichen auf die Steigerung der Kohlen- 
preise zurückzuführen. Es sind 9 257 465 t Steinkohlen, Steinkohlenbriketts 
und Koks zur Lokomotivfeuerung zum durchschnittlichen Preise von 
12,90 ert, im ganzen 118 495 600 veranschlagt. Auf 1 000 km der Loko¬ 
motiven, ausschließlich der Triebwagen, kommen 13,80 t zum Werte von 
170,24 JK>, gegenüber 13,39 t zum Werte von 156,04 c« im Etatsjahr 190.. 


Im einzelnen sind bei Titel 7 veranschlagt: 


-r~ -f i! 

1 i ' ■ 

Unter-, | 

Pos. Nr.! 

pos. 1 | 

I 1 

1 

Gegenstand 

] Betrag 

( j 

im einzelnen i im ganzen 

■ 1 r~ 

1 i 

1 

2 

V 

l‘ Unterhaltung und Ergänzung 

1 derlnventarien. 

! Dienstkleidung. i 

i Inventarien.j 

Summe Pos. 1.1 

■ j 

1 

2300000 
j 9400000 
| — 11 700000 

2 

l 

i 

fi 

Beschaffung der Betriebs- i 
materialien. ,1 

|t 

Drucksachen, Schreib- und j| 

Zeichenmaterialieö. jl 

Bemerkung. Die Nrn. sind, weil ohne . 
allgemeines Interesse, hier fortge- I! 
lassen. || 

| 

1 Summe Pos. 2 Unterpos. 1 . [[ 

i| 

— 8700«» 

2 1 

1 

1 

Kohlen, Koks und Briketts. ! 

1 Steinkohlen, Steinkohienbrikeits und < 

Koks zur Lokomotivfeuerung .... f 

2 Steinkohlen usw , Braunkohlen usw. für 

alle anderen Zwecke.‘ 

Summe Pos. 2 Unterpos. 2 . 

1 

118 495600 ! 

i 

10792400 

- 129 288000 

3 

Sonstige Betriebs materialien. ] 
Bemerkung. Die Nrn. sind wie bei 
Unterpos. 1 fortgelassen. 



Summe Pos. 2 Unterpos. 3 . 

~ 27900000 

3 

Bezug von Wasser, Das u n d 
Elektrizität f 

von fremden Werken. . . 

- 15029000 


Stimme Tit. 7. 

19191*00" 
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Bei Tit. 8 sind für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen An¬ 
lagen 82 500 Arbeiter mit einem Lobnaufwand von 66 000 000 M veran¬ 
schlagt. Im Jahr 1907 betrug die wirkliche Ausgabe an Löhnen, mit 
Einschluß der an Unternehmer gezahlten, bei Pos. 3 verrechneten Lohn¬ 
beträge, bei einer Beschäftigung von 84 941 Köpfen, rund 67 905 000 M. 
Für das Etatsjahr 1909 sind sonach 2 441 Arbeiter und 1 905 000 M Lohn 
weniger vorgesehen. 

Die für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen Anlagen über¬ 
haupt in Frage kommende Arbeiterkopfzahl für 1 km durchschnittliche 
Länge der unterhaltenen Bahnstrecken ist von 2,38 im Jahr 1907 infolge 
der in geringerem Umfang veranschlagten Schneeräumungsarbeiten auf 
2,22 im Etatsentwurf für 1909 gesunken. 

Zur Erneuerung des Oberbaus sind Materialien im Gesamtwert 
von 87 868 000 M vorgesehen. 

Die Länge der mit neuem Material in zusammenhängenden Strecken 
umzubauenden Gleise übersteigt die Länge der im Jahr 1907 mit solchem 
Material umgebauten Gleise um rund 74 km. Der Grundpreis der Schie¬ 
nen ist entsprechend dem neu abgeschlossenen Lieferungsvertrag ange¬ 
nommen. Der Durchschnittspreis stellt sich für die Tonne um 3,99 M 
höher, als der rechnungsmäßige Preis der Schienen im Jahr 1907, was, 
auf den Umfang der Beschaffungen dieses Jahres bezogen, einem Mehr¬ 
betrag bei der Veranschlagung von rund 893 000 <M> entspricht. Infolge 
des verminderten Bedürfnisses für den Umbau von Gleisen mit Schienen 
Form 15 entsteht eine Minderausgabe von rund 115 000 M. 

Der Durchschnittspreis des Kleineisenzeugs ist um 13,96 M für die 
Tonne höher angesetzt worden, wodurch sich eine Mehrausgabe von rund 

1 277 000 M ergibt. 

Für den aus dem größeren Umfang der Erneuerung erwachsenden 
Mehrbedarf an Kleineisenzeug ist eine weitere Mehrausgabe von rund 

2 090 000 ,46 vorgesehen. 

Bei den Weichen ergibt sich aus der Veränderung der Preise eine 
Mehrausgabe von rund 114 000 d*, während aus dem größeren Bedarf an 
Weichenmaterialien eine solche in Höhe von rund 443 000^ erwächst. 

Bei den hölzernen Schwellen sind die Preise für die verschiedenen 
Arten nach Maßgabe der Verdingungsergebnisse veranschlagt. Die danach 
ermittelten Durchschnittspreise stellen sich für die Bahnschwellen um 
16,20 .4 für das Stück und für die Weichenschwellen um 21,4 45 für das 
Meter höher als die Durchschnittspreise des Jahres 1907. Der Grundpreis 
der eisernen Schwellen ist entsprechend dem neu abgeschlossenen Liefe- 
rungsvertrag angenommen. Der Durchschnittspreis ist um 5,68 M für 
die Tonne höher als der für 1907. 
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Der Etat der prenOteeh-lwasslaehen EkHmbabngemeinschaft. 

Hierdurch entsteht im ganzen eine Mehrausgabe von rund 1 216000«#, 
wahrend fiir die umfangreichere Erneuerang ein Mehrbetrag von 3176 000 
Mark erforderlich ist. 

Die im ganzen veranschlagten Mengen an Schienen, Kleineren zeug 
und eisernen Sahwcllen ergehen sich aus nachfolgender 

Zusammenstellung 

der bei den Ausgabetiteln 7 und 8 des Kapitels 23 veranschlagten Gesamt- 
beschaffungen an eisernen Oberbaumaterialien, Kohlen, Koks und Briketts: 


Es sind veranschlagt 


1 


j im 

Gewicht 

von 

t 

im Gesamt¬ 
kosten¬ 
betrag von 

, I Durch- 
schnitU- 
f preis 
für 1 t 

1 M 

1_ 

1 

2 

3 

! 4 

5 _ 

i ! 

• i • i 

Oberbaumaterialien. 1 

1 

1 

1 

1 

t 

1 

i 

| 121 ,«' 

1 1 

1 229 720 

. 27 796000 


2 Kleineisenzeug . ' 

103000 

19678000 | 

191,« 

1 3 . Eiserne Lang- und Querschwellen . . . . 

! 135 600 

1&458000| 

114,00 

1 

I 

-j 

Zusammen Oberbaumaterialien mit , 

1 

1 



1 

1 

Ausschluß der Weichen . . - . [ 

j 466320 

1 

j 62 932000 

t 


1 

1 

1 

4 . Weichen nebst Zubehör. 

) 

1 - 

9 388000 | 

— 

1 

1 

1 

1 

1 

i 

Zusammen I. Oberbaumaterialien. 

Kohlen, Koks und Briketts. 

A. Steinkohlen. jj 

| ~ 

| 

72320000 j 



Westfälischer Bezirk. ! 

4559000 

67534600 

12,*-' 


Oberschlesischer Bezirk .i| 

3 197 000 

38 747600 , 

12'» 


Niederscblesischer Bezirk. ( i 

387000 

6259300 j 

13,w 


Saarbezirk. 

480 000 

7104000 ; 

14.M 


Wurm- und Indebezirk. 

15 000 

196000 | 

13.« 


, p 

| Summe A. | 

i 

1 B. Steinkohlenbriketts. ! 

8638000 

106840600 

12 .« 


] Westfälischer Bezirk. ' 

1 104000 

15 091 700 1 

3,07 


1 Oberschlesischer Bezirk. 

80000 

977600 12» 


1 Niederschlesischer Bezirk. i 

30000 

420300 14,« 


. Sonstige ., 

85000 

1665600 1 l&N 


Summe B. 

1299000 

i 

18046100' 13.» 
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Es sind veranschlagt 

! im 

■'! Gewicht 

1 I von 

i ij t 

! 

im Gesamt¬ 
kosten- 
betrag von 

Durch¬ 
schnitts¬ 
preis 
flir 1 t 
M 

1 i 2 1 

3 

1 4 

5 

C. Koks. 

Westfälischer Bezirk. 

| 

1 

1 

35 200 

704 000 

1 

’20,oo 

Niederschlesischer Bezirk. 

37 800 

690600 

18, J7 

Sonstiger. 

10 400 

228800 

; 22, CO 

Summe C. 

| 83400 

1623 400 

19,47 

1 D. Braunkohlen und Braunkohlen- 



' 

1 briketts . . . .. 

1 80 221 

779000 

9,71 

Zusammen II. Kohlen, Koks und 


. 


Briketts. ' 

!l 

10 100 621 

129 288000 

12 ,so 


Bemerkungen. In den Durchschnittspreisen (Spalte ß) sind die auf den 
eigenen Betriebsstrecken entstehenden Frachtkosten nicht enthalten. 

Die Preise für Nornialschienen und Normalschwellen betragen ohne Be¬ 
rücksichtigung der Frachten und der Zuschläge für längere Schienen, Weichen¬ 
schwellen usw. 120 M und 111 Jt. 

Unter I sind in den Spalten 3 und 4, außer den lediglich für die Erneuerung 
des Oberbaues bestimmten auch die zur Abgabe an Dritte veranschlagten Ober¬ 
baumaterialien und deren Werte enthalten. 

Für die Veranschlagung des Bettungsmaterials ist die Erweiterung 
des Bahnnetzes und die Vermehrung der Gleise auf den älteren Betriebs¬ 
strecken, ferner der größere Umfang der Gleiserneuerung und die ein- 
getretene Erhöhung des Durchschnittspreises in Betracht gezogen worden. 
Die Verbesserung der Bettung durch eine ausgedehnte Verwendung von 
gesiebtem Kies und namentlich von Steinschlag ist, wie in den Vorjahren, 
auch für das laufende Jahr in Aussicht genommen. Der Gesamtbedarf 
an Bettungsmaterial für die Unterhaltung und Erneuerung der Gleise und 
Weichen ist zu rund 4 815 000 cbm ermittelt. 

Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden Bahnstrecken 
vorgesehenen Ausgabe von 63 535 000 <M> kommen 31 735 000 <M> auf außer¬ 
gewöhnliche Unterhaltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen, der Rest 
mit 31 800 000 c# auf die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen Anlagen. 

Für Dienstwohngebäude ist bei Pos. 3 und 4 eine Summe von rund 
1 500 000 c# vorgesehen, um an 78 Orten und Stellen, an denen das Be- 
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dürfnis des Betriebsdienstes es erfordert, Dienstwohnungen fttr 80 mittlere 
Beamte (überwiegend Stationsbeamte und Bahnmeister) und fttr 134 untere 
Beamte (überwiegend Bahnwärter und Weichensteller) herzustellen. 

Die Ausgabe fttr die gewöhnliche Unterhaltung bei Pos. 3 — mit 
Einschluß der Kosten fttr die zur unmittelbaren Verwendung beschafften 
Baumaterialien, aber mit Ausschluß der bereits bei Pos. 1 berücksichtigten 
Löhne und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehenen Kosten fttr die anf 
Vorrat beschafften Baumaterialien — ist auf 31 800 000 M veranschlagt. 

Fttr die bei Pos. 4 — Kosten erheblicher Ergänzungen — vorzu¬ 
sehenden Bauten UDd Beschaffungen sind 16 556 000 M eingestellt. 

Die veranschlagten Ausführungen finden sich in der Beilage 3 zum 
Etat der Eisenbahnverwaltung einzeln angegeben. 

Bei Titel 9 kommen von dem Gesamtbetrag 150 107 000 c# auf die 
Kosten für die Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Betriebs¬ 
mittel und der maschinellen Anlagen, die bei Pos. 1, 2 und 3 ver¬ 
anschlagt sind. 

Außer den bei Pos. 1 eingestellten Tage- und Stücklöhnen für 
Werkstättenarbeiter im Betrag von 85 150 000 ^ sind an solchen 
Löhnen noch bei Tit. 7 und 8 des Etats 4 572 000 M vorgesehen, so daß im 
ganzen eine Lohnausgabe von 90 423 000 c/# für Werkstättenarbeiter, gegen¬ 
über einer wirklichen Lohnausgabe im Etatsjahr 1907 von 86 617 892-«. 
angenommen ist. Während im letzteren Jahr im Durchschnitt 68 726 Arbeiter 
beschäftigt waren, sind für 1909 im Hinblick auf die au den Betriebs¬ 
mitteln und maschinellen Anlagen vorzunehmenden Arbeiten 71 764 Ar¬ 
beiter, mithin 3 038 Köpfe mehr, als erforderlich erachtet worden. 

An Werkstattsmaterialien sind zusammen 53 743000 veran¬ 
schlagt, wovon 49 691000 .# auf Tit. 9 fallen, während die ver¬ 
bleibenden 40 52 000 M bei Tit. 7 und 8 vorgesehen sind. Im Etatsjahr 1907 
hat der Gesamtaufwand für Werkstattsmaterialien 58 871 340 c# betragen. 

Die Kosten für Unterhaltung der Fahrzeuge sind im besonderen 
abhängig von der Anzahl der hierfür veranschlagten Lokomotivkilometer 
und Wagenachskilometer, bei deren Ermittlung in gleicher Weise wie 
bei Tit. 7 verfahren worden ist. Die Leistungen sind festgesetzt anf 
810 462 000 Lokomotivkilometer und 19 528 900 000 Wagenachskilometer, 
wobei zur Berechnung gezogen sind: 

a) für die Lokomotivkilometer: Die Leistungen der Lokomotiven 
vor Zügen (Nutzkilometer) zusätzlich der Leerfabrtkilo- 
meter und der Nebenleistungen im Rangierdienst. Bei 
den letzteren ist jede Stunde Rangierdienst zu 10 Lokomotivkilo¬ 
metern gerechnet: der Zugreservedienst ist außer Betracht gelassen: 
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b) für die Wagenachskilometer: Die Leistungen der eigenen Wagen 
auf eigenen und fremden Strecken. 

Die hiernach ftir das Etatsjahr 1909 ermittelten Ausgaben bei Pos. 1, 
2 und 3 bleiben hinter der wirklichen Ausgabe des Jahres 1907 um rund 
1 257 000 M zurück. Dieser Minderaufwand findet seine Begründung in 
dem angenommenen Verkehrsrückgang. 

Der Bedarf für die außergewöhnliche Unterhaltung und Ergänzung 


der maschinellen Anlagen ist veranschlagt auf . . . 150 107 000c«, 

davon entfallen auf 

Pos. 1 Löhne der Werkstättenarbeiter. 85 851 000 „ 

„ 2 Beschaffung der Werkstattsmaterialien . . 49 691 000 „ 

„ 3 Sonstige Ausgaben. 14 565 000 „. 

Die Kosten für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge (Pos. 4) sind 
im einzelnen wie folgt veranschlagt: 

560 Stück Lokomotiven verschiedener Gattung. 38 800 000c«, 

750 „ Personenwagen „ 16 200 000 „ 

7 900 ., Gepäck- und Güterwagen verschiedener 

Gattung. 25 000 000 „. 


Die Gesamtkosten im Betrag von 80 000 000 M übersteigen die 
wirkliche Ausgabe des Jahres 1907 um rund 15 000 c«. Diese Mehraus¬ 
gabe findet ihre Begründung darin, daß besonders wertvolle Lokomotiven 
und Personenwagen zu beschaffen sind. 

In den Ausgabetiteln 10 — 12 des Betriebsetats sind Posten 
von besonderem allgemeinen Interesse nicht zu erwähnen. 

Bevor wir weiter auf die dem Kapitel 23 folgenden Ausgabetitel 
eingehen, sei hier noch ein Rückblick auf die Summen des Betriebs¬ 
etats geworfen. 

Wie wir sahen, betragen die Betriebseinnahmen von den vom Staate 


verwalteten Eisenbahnen (Kap. 10) im Etatsjahr 1909 . 1 950 817 000 c«, ■ 

dagegen sind für das Etatsjahr 1908 veranschlagt 2 045 417 000 „ 

mithin sind für das Etatsjahr 1909 weniger 

veranschlagt. 94 600 000 c«, 

ferner betragen die ordentlichen Betriebsaus¬ 
gaben von den vom Staate verwalteten Eisen¬ 
bahnen (Kap. 23) im Etatsjahr 1909. ... 1 374 160000 „ 

dagegen sind für das Etatsjahr 1908 veranschlagt 1 325 536 200 „ 

mithin sind für das Etatsjahr 1909 mehr ver¬ 
anschlagt . 48 623 800 M. 
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Danach ergibt sich ein Betriebsüberschuß im 


Etatsjahr 1909 von.. 576 657000 c#, 

dagegen beträgt der im Etatsjahr 1908 veran¬ 
schlagte Betriebsüberschuß . . . . . . . 719 880 800 „ 

mithin sind für 1909 weniger veranschlagt 143 223 800 M. 


Werden jedoch die im Etat für 1909 neu in Zugang gebrachten 
Betriebsausgaben (gesetzliche Pensionen ttsw.) auch im Etat für 1908 als 
bereits veranschlagt berücksichtigt, so ergibt sich folgendes: 

Die Betriebseinnahmen ändern sich nicht. 

Die Betriebsausgaben im Etatsjahr 1909 betragen 1374 160000 c#, 
für das Etatsjahr 1908 waren sie zu veran¬ 
schlagen mit.. 1 369 158200 „ 

mithin sind für das Etatsjahr 1909 mehr ver¬ 
anschlagt . 5 001 800 <#. 

Danach ergibt sich im Etatsjahr 1909 ein Betriebs¬ 
überschuß von. 576 657 000 „ , 

dagegen war der Betriebsüberschuß im Etats¬ 
jahr 1908 zu veranschlagen mit. 676 258800 „ 

mithin sind für das Etatsjahr 1909 weniger 

veranschlagt. 99 601 800 M. 

Dabei ist noch zu erwähnen, daß die Einnahmen überhaupt höher 
zu veranschlagen gewesen wären, wenn die Reichs-Postverwaltung die 
Leistungen der Eisenbahnverwaltung voll vergütete. Die Einnahmen für 
das Etatsjahr 1907 der preußischen Strecken würden sich letzterenfalls 
um mehr als 36*/2 Millionen M höher gestellt haben. Hierbei sind die 
Ausgaben für Beförderung der Post wie folgt berechnet: 

Es sind zunächst die auf jedes Achskilometer aller Personenzüge, 
da in diesen die Postwagen befördert werden, durchschnittlich entfallenden 
Anteilsbeträge an den Gesamtbetriebsausgaben ermittelt. Von den letz¬ 
teren sind jedoch vorweg die Kosten des Abfertigungsdienstes und der 
Erneuerung der Wagen abgesetzt, da die Post die Abfertigung selbst 
besorgt und die Eisenbahnpostwagen selbst stellt. Die Kosten für das 
Achskilometer in Personenzügen sind gleich den doppelten Kosten für 
das Achskilometer in Güterzügen angenommen. Diesen Ausgaben für das 
Achskilometer in Personenzügen ist ein verhältnismäßiger Betrag für die 
Verzinsung des Anlagekapitals (mit Ausschluß für die Beschaffungskosten 
für die Personen-, Gepäck- und Güterwagen) hinzugesetzt 

Bei Zugrundelegung der im Etatsjahr 1907 von Postwagen und von 
Eisenbahnwagen für Postzwecke gefahrenen Wagenachskilometer betragen 
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die Betriebsausgaben fllr die Postbeförderung 42 654 062 M. Die sämt¬ 
lichen von der Post an die Eisenbahn gezahlten Vergütungen (einschließ¬ 
lich der Vergütung für Gestellung der Eisenbahnwagen zur Postbeförde¬ 
rung) beliefen sich dagegen auf nur 11026 087 <M>. Es bleibt also ein 
Betrag von 36 527 976 M ungedeckt. 

Die Ansätze der nun folgenden Ausgabekapitel des Ordinariums er¬ 
geben sich aus der folgenden Zusammenstellung: 




Betrag 

Der 

Mithin sind für 



für das 

vorige 

1909 

Kap. 

Ausgabe 

Etatsjahr 

Etat 


-- 



1909 

setzt aus 

mehr 

weniger 



M 

<M> 

M 

M 

24l) 

Anteil Hessens an den Er- 






gebnissen der gemein- 






schaftlichen Verwaltung 






des preußischen und hessi- 

\ 


i 



sehen Eisenbahnbesitzes . 

11 598 000 

14 540030 

— 

2 942000 

25 2 ) 

Überschuß Badens von den 

1 





| auf badischem Oebiet ge¬ 

i 

j 





legenen Strecken derMain- 

i 


i 



N eck ar-Eisen bahn. 

599 000 

2560000 


1961000 

26 29 

Fehlen. 





30 

i 

Wilhelmshaven-Oldenburger 






Eisenbahn. 






1 . Ergänzungen, Erweiterungen 


i 




und Verbesserungen. 

333 100 

j 406000 

— 

72 900 


2 . Unvorhergesehene Ausgaben . 

800 

| 800 

> — 

— 


Summe Kap. 30 . . 

|| 333 900 

i 

! 406 800 

f _ 

i! 

ü 

| 72 900 


Weniger infolge Ermäßigung des zu verteilenden Überschusses und 
Übernahme der an Hessen zu erstattenden Pensionen und Hinterbliebenenbezüge 
von diesem Kapitel auf die Betriebsausgaben (Kap. 23 Tit. 6). 

2 ) Der Text des vorjährigen Kap. 25 lautete: „Anteil Badens an den Betriebs¬ 
einnahmen für die auf badischem Gebiet belegenen Strecken der Main-Neckar- 
Eisenbahn“ (s. oben S. 1430 und 1440). 

Der Überschuß Badens betrug in 1907 620 222 M, ist für 1908 mit 675 000 M 
und für 1909 mit 599000 M veranschlagt. Der Minderbetrag für 1909 gegen die 
Vorjahre ist auf die Ermäßigung des Überschusses durch Rückgang der Einnahmen 
und Steigerung der Ausgaben zurückzuführen. 
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Betrag 
für das 

Der vorige 
Etat 

setzt aus 

Mithin sind für 1909 

Kap. Ausgabe 

! 

Etatsjahr 

1909 

mehr 

weniger 


M 

M 

M 

c M 

! ; 

33 . Zinsen und Tilgungs- I 
beträge. 

1 . Anteil der Eisenbahnver¬ 
waltung an den im Etat 
der Staatsschuldenver- 
waltung vorgesehenen 
Ausgaben zur Verzin¬ 
sung der Staatsschulden 
, (Kap. 35). 

243 402584 

i 

243 402 584 


2 . Anteil der Eisenbahnver¬ 
waltung an den im Etat 
derStaatsschuldenverwal- 
tung vorgesehenen Aus- ; 

1 gaben zur Tilgung der 
Staatsschulden (Kap. 36) 

40 900871 


40 900 871 


3. Annuität an die Herzog- | 

, lieh Braunschweigische 

Staatsregierung (Kap. 3S j 
, Tit. 2).i 

2625 000 

i 

i 

i 

2625000 j 


| 

Summe Kap. 33 .... j 

286928 455 

— 

286 928 455 

— 

33a Zur Ergänzung eines Aus¬ 
gleichfonds bis zurHöhe 
von 200000000 M gemäß ! 
dem Gesetz vom 3. Mai 
1903 (Gesetzsamml. S. 155) 


! 




Das Kapitel 33 ist, wie bereits erwähnt, als Anteil der Eisenbahn¬ 
verwaltung an den im Etat der Staatsschuldenverwaltung aufgebrachten 
Beträgen hier neu aufgenominen. Über die Braunschweigische Annuität 
ist bereits oben (S. 1434) das Erforderliche gesagt. 

Das Kap. 33 a ist von Kap. 37 des Staatshaushalts hierher über¬ 
nommen. 

Wir sind hiermit am Schluß des Ordinariums des Etats der Eisen¬ 
bahnverwaltung angelangt. Ein Eingehen auf die im Extraordinarium vor¬ 
gesehenen Ausgaben ist nicht erforderlich, da dessen Inhalt im Archiv 
für Eisenbahnwesen kürzlich (vgl. S. 873) eingehend wiederge¬ 
geben ist. 
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Stellt man die Stimmen des Ordinarinms und des Extraordinariams 
einander gegenüber, so ergeben sich folgende Ziffern: 


1909 


1 

Etat 1909 

Etat 1906 j ; 

-{-mehr 

i 


It 

—weniger 

Ordinarium. 


i; 

1' 

|j 


Die ordentlichen Einnahmen betragen . 
Die dauernden Ausgaben ohne Zinsen 

1 952 458 000 | 

1 

2048912681 11 

— 96 454681 

i 

und Tilgungsbetrage (Kap.33) betragen 

1389 437 380 

1345644908 

4 43 792 477 

Mithin Überschuß. i 

563 020620 

703 267778 

—140247158 

Hiervon ab: 

Zinsen undTilgungsbeträge (Kap. 33) 

286928455 

— 

| 4286928456 

Mithin Überschuß im Ordinariom . 

276092166 

j 703267 778 

r“~ 

i -427175613 

Extra ordinarium. 


! 

( 

Die außerordentlichen Einnahmen be¬ 
tragen . 

Die einmaligen und außerordentlichen 

6 690 000 

| 3 587 100 

+ 2 102900 

Ausgaben betragen. 

153 642000 

107 767 000 

4- 45875000 

Mithin Zuschuß im Extraordinarium 

147 952 000 

104179900 

..j 

+ 43 772100 

ll 

Bleibt Überschuß. 

128140165 

! 699087 878 

, -470947713 


I! 


In dem Unterschiede gegenüber dem Etat des Vorjahrs drückt sich 
die Wirkung der Übernahme der Zinsen, Pensionen usw. in den Etat der 
Eisenbahnverwaltung aus. 
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Anl> 1 (zu S. 1443). 

Übersicht der etatsmäßigen Beamtenstellen 
nach dem Etat für die Et&tsjahre 1908 und 1909. 


£ Zahl der etatsmäßigen ! 

Beamtenstellen j 

Beamtenklasse : - -y.— i 

J fü r mithin 1909 

- | -J-mehr 

! 1909 1908 !;—weniger 

_!__lf_. 


Präsidenten des Zen- 
tralaints nnd der 
Direktionen .... 

i 

22 

22 

i 

Mitglieder des Zen¬ 
tralamts und der 
Direktionen .... 

437 

1 

431 

+ 6 j 

;l 


1 

! 

1 

1 

i 

; 


|, i 

! 

i 

i 

1 

i 

Vorstände der 
Betriebs¬ 
inspektionen . . 

275 

i 

j 

277 

! 

f; i 

| 

i 

- 2 

Maschinen¬ 
inspektionen . . 

100 

98 

1 + 2 ! 

Werkstätten¬ 
inspektionen . . 

i 

,i 110 

j 105 

j 

+ 5 

Verkehrs¬ 
inspektionen . . 

r 

lj 92 

11 

93 

! 

- 1 

Vorstand des Wagen¬ 
amts in Essen a. R. 
sowie Telegraphen¬ 
inspektoren .... 

i 

| 3 

i 

i 

3 

|l 

i! 

■ i 

• i 

' 1 

Seite . . . 

1 039 

1 

1029 | 

+ 10 | 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 


Erläuterung der Zu- und Abgänge 


G Mitgliedstellen sind mehr vorge¬ 
sehen. Es kommen in Zugang: 

4 Stellen, und zwar 2 für admini¬ 
strative und 2 für bautechnische 
Beamte, da die Verkebrsinspek- 
tionen und die Betriebsinspek¬ 
tionen in Hamburg und Bremen 
mit Rücksicht auf die besonderen 
Verhältnisse mit Direktionsmit¬ 
gliedern besetzt sind; die beiden 
Betriebsinspektionen in Hamburg 
sind zu einer Inspektion unter 
Leitung eines Direktionsmitglieds 
vereinigt. 

2 Stellen für maschinentechnische 
Dezernate infolge Zunahme der 
Geschäfte. 

Von den insgesamt für Mitglie¬ 
der vorgesehenen Stellen ist 1 für 
das badische Mitglied bestimmt. 

I maschinentechnisches Mit¬ 
glied ist zum Oberbaurat — mit 
der pensionsfähigen Zulage von 
900 c Mi ernannt. Es sind im Etats¬ 
jahr 1909 = 33 Oberregierungs¬ 
räte und 39 Oberbauräte mit der 
pensionsfähigen Zulage von 900 M 
vorhanden. 

Bei den Stellen für Inspektionsvor¬ 
stände kommen in Zugang: 

1 Stelle für den Vorstand einer 
neuen Betriebsinspektion in (>r- 
telsburg. 

2 Stellen für Vorstände neuer Ma¬ 
schineninspektionen in Tilsit und 
Bentschen. 

5 stellen für Vorstände neuer Werk¬ 
stätteninspektionen in Delitzsch, 
Recklinghausen. Königsberg i.Pr., 
Eberswalde und Tempelhof. In 
Delitzsch und Recklinghausen sind 
neue Hauptwerkstätten errichtet. 

' 1 Stelle für den Vorstand einer 
neuen Verkehrsinspektion in 
Coblenz. 

Dagegen kommen in Abgang: 

94 
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Im 
© . 

S 

c 

*M 

d 

Z 


d 

-3 


Zahl der etatsmäßigen 
Beamtenstellen 


Beam tenklasse 


Erläuterung der Zu- und Abgänge 


für 


1909 


1908 


inithin 1909 

+mehr 
— weniger 


Übertrag . 1 039 


4 Reehnungsdirektoren 

5 Eiscnbahnbau-undBo- 

triebsinspektoren u. 
Bauinspektoren, ein¬ 
schließlich des Di¬ 
rektors der Eisen- 


•» 


1029 


22 


+ 10 


9 a) Technische Eisen¬ 
bahnsekretäre, ein- 
schließl. Rechnungs- 
revisoren, bau- und 
maschinentechnische 
Eisenbahnbet riehsin- 
genieure, technische 
Betriebskuntrolleure 
und Oberbaukontrol-, 
leure (darunter 103 
Landmesser) .... 


i r>o8 

(außerdem 
5 Stellen 
ohne Gehalt 
f. beurlaubte 
Beamte) 


1 478 


in Berlin. 

t 

224 

(außerdem 

5 Stellen 
ohne Gehalt 
f. beurlaubte j 
Beamte) 

230 , 

- 6 

h 

6 Hauptkassenrendanten 

21 

21 

_ ;j 

7 a)Hauptkassenkassierer 22 

22 

— 1 

b) Betriebskontrolleure ! 

' (nichttechnische) 

95 

95 

’ “ 

0 a) Oberbahnhofsvor¬ 
steher, Obergütei - 
Vorsteher, Oberkas 




senvorsteher . . . 

1 254 

1 251 

— 

b) Oberbahnmeister 

211 

211 

_ . 


3 Stellen für Vorstände von Be¬ 
triebsinspektionen und 
2 Stellen für Vorstände für ' er- 
kehrsinspektionen in Hamburg 
und Bremen. An Inspektion* 
vorstandsstellen kommen somit in 
ganzen 4 Stellen in Zugang. 

1 Stelle für Eisenbahnbauiuspektoren 
des Hochbaufachs ist vom Etat der 
Eisenbahnverwaltung auf den tut 
der Bauv erwaltung ü [»ertragen, o bis¬ 
her mit Gehalt vorgesehene Stellen 
für aus dem Staatsdienst beurlaubte 
Beamte sollen in Stellen ohne t.e- 
halt umgewandelt werden. Die Be¬ 
zeichnung „Maschineninspektor 

kommt in Wegfall. 


+ 30 


Seite 


4 396 


4 36*2 


+ 34 


Es sind 30 Stellen für 

Eisenbahnsekretpre (l . f hiiise!'f" 
sehen. \ on den 1 . .ieii 

Eisenbahnsekrctareu • . '^, 0 - 

Vorständen der Betrieb..^,,, 

neu als baU ^'SS Jen VorstSn«*' n 
ingonieuro und 198 ksil üt:«n- 

der Maschinen- und ^ K utfr h„i* 
Inspektionen als D1 " .» den 

sehe Betriebsingenieure ( 

Stellwerksdezernentenb_ d ^ ^ 

bftbndirektionen als te h 

triebskontrolleure und J J 
technischen Streckend--/ «■ ^ 

und Msterialienderenien , , 

Oberbnukont^lleure^^ h ^ 

worden; 163 fcte ' . sollen 

moHstT bestimmt <» stellt 

, net, als «•‘^'^“vbnsh«"* 
werden, um bei iter 
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Beamtenklasse 


Zahl der etatsmäßigen 
Beamtenstellen 


mithin 19091 

— -f-mehr j 
1908 —weniger I 


Erläuterung der Zu- und Abgänge 


Übertrag . ! ; 4 39G ' 4 362 


b) Werkstättenvorste¬ 
her . 


10 Nichtteehnisehe Eisen- 
bah nsekretäre, ein¬ 
schließlich Verkehrs¬ 
kontrolleure, Rech- > 
nungsrevisoren und 
Materialien Verwalter 
1. Klasse. 


H a) Bahnhofsvorsteher, 
Gütervorsteher, Kas¬ 
senvorsteher .... 


b) Bahnmeister 1. Kl 
e) Werkmeister. . . 


d) Schiffskapitäne 1 .Kl. 

1- a) Betriebssekretäre 
(technische u. nicht¬ 
technische) .... 
b) Technische Bureau¬ 
assistenten u. Bahn¬ 
meister . 


4 372 

(außerdem 
15 Stellen 
ohne Gehalt 
f. beurlaubte 
Beamte) 


4 276 

(außerdem 
5 Stellen 
ohne Gehalt 
f. beurlaubte 
Beamte) 


1 027 

(außerdem i 
3 Stellen 
ohne Gehalt j 
f. beurlaubte i 
Beamte) 


2 145 

(außerdem | 
3 Stellen j 
ohne Gehalt , 
f. beurlaubtei 
Beamte) 


der Bauüberwachung in den Wagen¬ 
bauanstalten an Stelle höherer Be¬ 
amten Verwendung zu finden. Zu¬ 
gesetzt ist die Bezeichnung „Rech¬ 
nungsrevisor“ wie bei den nicht¬ 
technischen Eisenbahnsekretären. 

Als unter bestimmten Verhältnissen 
wegfallend sind 197 nichttechnische 
Eisenbahnsekretärstellen bezeich¬ 
net; die wegfallenden Stellen sollen 
in solche für Bahnhofsvorsteher, 
Gütervorsteher und Kassenvorsteh er 
umgewandelt werden. 


In Zugang kommen 10 Stellen, weil 
ebensoviele Bahnmeistereien ihrer 
Bedeutung entsprechend, in Bahn¬ 
meistereien 1. Klasse umgewandelt 
werden. 


Die Stellen der nichttechnischcn Be- 
triebssekretäre werden hei ihrem 
Freiwerden in Eisenbahnassistenton- 
stellcn, die der technischen Betriebs- 
sekretäre in technische Bureau- 
assistentenstellen um gewandelt. 

Die Bezeichnung „Telegrnphenmeis- 
ter“ ist in Wegfall gekommen. 
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•-; 

Zahl der etatsmäßigen 



Beamtenstellen 


3 Beamtenklasse 




Erläuterung der Zu- und Abgänge 



1 

mithin 19091 
-(-mehr 


für 

zz 

- - - 

— - - - 



1909 1 

i 

1908 

— weniger j 


Übertrag . 

68660 

68 232 ! 

i 

+ 428 i 

Stellen für Weichensteller 1. Klasse 
(lfd. No. 17f) umgewandelt. 

f) Weichensteller 1.K1. 




einschließlich Bahn« 

1 hofsaufseher. . . . 

5 352 

5152 i 

+200 ; 

Die Vermehrung der Stellen für 

1 


1 

Weichensteller 1. Klasse in Verbin- 

g) Fahrkartenausgeber 

473 

473 

— 

düng mit der Vermehrung der Stel¬ 
len für Weichensteller (einschließl. 

h) Maschinenwärter bei 




Eisenbahngehilfen) hat es ermög¬ 
licht, von einer Vermehrung der 

elektrischen Anlagen 

i) Dritte Seemaschi- 

330 

325 

+ 5 

k Stellen für mittlere Beamte (Eisen- 
; bahnassistenten) abzusehen. Es ist 
in den letzten Jahren in immer 
größerem Umfang dazu überge- 

nisten. 

3 


+ 3 

gangen worden, bisher von mittleren 
Beamten wahrgenommene Arbeits¬ 
pensen nicht nur im Abfertigungs¬ 
dienst sondern auch insbesondere 





im Bahnhofsdienst und in gewis¬ 
sem Umfang auch im nichttechDi- 
1 schem Bureaudienst durch geeig¬ 
nete untere Beamte wahrnehmen zu 
; lassen. Durch diese Maßnahme ist 
eine stärkere Vermehrung der mitt¬ 
leren Kräfte entbehrlich geworden. 

18 a) Packmeister . . . . 

760 

800 

- 40 

Infolge der Vermehrung der Zahl der 

b) Stellwerksweichen¬ 



+ 100 

Zugführer sind40PacknK*ist<*rstellen 
weniger erforderlich. 

i 

steller . 

, 1 

3 272 

3 172 

j ! 

’ c) Maschinenwärter 

799 

799 1 

1 

_ 

l 

19 Vor dem 1. April 1899 


! 

1 


angestelite Eisen¬ 
bahngehilfinnen . . 

i 

41 

43 

— 2 

1 

20 a) Lokomotivheizer 

16 050 

15 800 

+ 250 : 



(außerdem 
! 10 Stellen 


i 



, ohne Gehalt 
f. beurlaubte 


! 



Beamte) 


1 


b) Schiffsheizer.... 

29 

l 19 

4- io | 


c) Magazinaufseher. . 

339 

336 

+ s ; 


d) Fahrkartendrucker. 

93 

93 



e) Bureaudiener . . . 

f) Brückengeldeinneh¬ 

439 

| 439 

_ 


mer . 

3 

1 3 

! 


Seite . . . 

96 643 

95 686 

+ 957 
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Die Eisenbahnen der Schweiz 

im Jahre 1907.*) 


1. Längen. 



Bestand 

Ende 1907 

Bezeichnung der Bahnen 

I Baulänge 
km | 

Betriebslänge 

km 

1. Haupt- und Nebenbahnen: 
a) Vollspurbahnen: 



«) Schweizerische Bundesbahnen 2 ) .... 

2 410,573 

2 454,753 

ß) die übrigen Bahnen. 

920,269 

962,2« 

b) Schmalspurbahnen. 

| 893,624 

896,417 

c) Zahnradbahnen. 

96,269 

96,454 

zusammen Haupt- und Nebenbahnen 

4 320,73* 

4 409,912 

2 Drahtseilbahnen. 

31,*.'>o 

30,856 


404, .'>o:> 

402,312 

4. Bahnstrecken im Betrieb ausländischer 

Unternehmungen. 

(>1,996 

68,794 

! 

i 

im ganzen . .! 

4 819,0« 

4 911,774 

Davon gehen ab: 

die wegen Mitbenutzung doppelt gerechneten 




— 

114,536 


41,033 

42,630 

mithin Länge sämtlicher dem öffentlichen Verkehr 


4 754,608 

dienenden Eisenbahnen der Schweiz. 

i 4 776,052 


1) Vgl. Die Eisenbahnen der Schwei» im Jahre 1906“ Archiv 1909 S. 230 ff. — 
Die Angaben”sind der von dem schweizerischen Post- und Eisenbahndepartement 
herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik Bd. XXXV. Bein, e ruai 
1909 — entnommen. 

2) Nähere Angaben über die schweizerischen Bundesbahnen befinden sich 
am Schluß. 
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Dasselbe setzte sich wie folgt zusammen: 

1. Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen 

Linien. 1 572 159 097 Frcs., 

2. Verwendungen auf die im Bau befindlichen 

Linien und Objekte. 68 266 062 „ 

3. Überschuß des Rilckkaufpreises über die 

Aktiven der früheren Gesellschaften . . . . 80 971 870 „ 

4. zu amortisierende Verwendungen. 29 286 269 „ 

5. Verwendungen auf Nebengeschäfte .... 10 193 879 „ 

6. Überschuß des einbezahlten Kapitals. . . . 69 204 561 „ . 

Von den Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen Linien 
kommen: 

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen . 1 198 199 542 Frcs. 

„ Betriebsmittel. 230 111 607 „ 

„ Mobiliar und Gerätschaften. 22 380 280 „ 

„ allgemeine Kosten. 154 180016 „ 

zusammen. . . 1 604 871 445 Frcs. 1 ), 

für 1 Bahnkm . 369 487 „ . 

Im Jahre 1906 betrugen die Baukosten der im 

Betrieb stehenden eigenen Linien ... 1 487 903 019 Frcs., 

für l Bahnkm. 350 907 ,, . 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


1906 1907 

Es waren im Bestand: _ 


Lokomotiven-). 

für 1 Bahnkilometer .... 

. Stück 

♦ V 

1 410 

0,322 

1 478 

0,335 

Personenwagen. 

mit Achsen. 

„ Sitzplätzen. 

durchschnittlich für 1 Achse . 

1 

• "> 

. Plätze 

3 740 

10 034 

170 463 

16,99 

3 995 

10 884 

183 466 

16,36 


i) Für die Berechnung der Nettobaukosten für die Bilanz gemäß Reclmungs- 
gesetz sind hiervon abzuziehen für Subventionen und Verluste bei Eigentums¬ 
wechsel 32712348 Frcs. Es verbleiben demnach 1 672 159097 Frcs. Nettobaukosten 

■) Mit Dampf- und elektrischem Betrieb. 
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Von eigenen und fremden Betriebs- 

1 906 

1 1907 

mittein wurden auf eigener Bahn 
geleistet: 

a) Nutzkilometer. 

i 43 834 287 

1 

47 684 133 

b) Lokomotivkilometer. 

50 427 593 

55 275 484 

c) Personenwagenachskilometer . . . 

! 378 969 775 

416 288 698 

d) Lastwagenachskilometer. 

586 778 971 

652 866 413 

Postwagenachskilometer..... 

44 153 098 

47 698 012 

von den Wagen von c bis e zusammen 

11 009 901 844 

1 116 853 123 

Zugkilometer: ! 

in Personen- und gemischten Zügen . 

31 655 051 

33 618055 

„ Güterzügen. 

8 368 747 

1 

9 696 197 

im ganzen . . 

40 023 798 

I 

43 314 252 

Auf' 1 Bahnkm kamen durchschnittlich: 



Zugkilometer.| 

9 350 

9 816 

Nutzkilometer. 

10 241 

10 806 

Achskilomer. 

235 936 

253 100 

und zwar: 



von Personenwagen. 

88 536 

94 339 

„ Güterwagen. 

137 085 

147 952 

„ Postwagen. 

10 315 

10 809 

Die durchschnittliche Zusammensetzung 
der Züge ergab: 



an Personenwagenachsen . . . Stück 

9,47 

9,(>1 

„ Lastwagenachsen.. 

14,60 

15,07 

„ Postwagenachsen. „ 

1,10 

1,10 

1 

überhaupt Achsen. „ 

25,23 

25,78 

durchschnittlich für 1 Lokomotive „ 

23,04 

23,42 


An Tonnenkilometern (totes Gewicht und 
Nutzgewicht) 1 ) sind geleistet: 


überhaupt.tkm 8 365 332 15;> 9 389 273 199 

auf 1 Bahnkni. n 1 954 334 2 155 2o6 

,, 1 Nutzkm. v 190,8 196,9 


i) Das Nutzgewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Gepäcks, 
der Tiere, und der Güter. 
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1906 

1907 

Jede Tonne Gut durchfuhr durch- 




schnittlich . 

km 

69,46 

69,55 

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft. 

% 

31,82 

31,^4 

Von den beförderten Gütern kommen: 

! 


auf Eilgut. 

t 

226 577 

235 402 

auf Frachtgut: 


I 


a) Stückgut. 

71 

1 349 776 

1 414 055 

b) Wagenladungen (Allgemeine 




Klassen und Spezialtarife) . 

11 

3 262 378 

3 570 982 

auf Ausnahmetarife. 

1? 

10 198 282 

11 699 899 

zusammen . . 

” 

15 037 013 

16 920 338 

Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbeförderung von 1 492 07' 

Stück Vieh mit einem Gewicht von 

233 661 t. 

s 

&. Finanzielle Ergebnisse. 



1 

1906 

190 7 

Rpt.riphßpinnjihmpn • 




aus dem Personenverkehr . . . 

Frcs. 

81 171 639 

84 054 048 

„ „ Güterverkehr 1 ). . . . 

i 

11 i 

99 320 948 

109 867 977 

Transporteinnahme .... 

11 

180 492 587 

193 922 025 

aus verschiedenen Quellen . . . 

1 

11 

8 240 258 

8 692 880 

zusammen Betriebseinnahme 

11 * 

188 732 845 

202 614 905 

und zwar: 




für 1 Bahnkm . 

11 

44 092 

45 916 

„ 1 Nutzkm . 

11 

4,31 

4,25 

„ 1 Aehskm . 

11 

18,69 

18,14 

Von den Transporteinnahmen kommen : 



auf Personenverkehr . 

% 

44,97 

43,34 

„ Güterverkehr . 


55,03 

56,60 

In Prozenten der Betriebseinnahmen kom- > 



men auf Transporteinnahmen . . 

% ; 

95,63 

95,71 


J ) Mit Gepäck und Vieh. 
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Die reinen Betriebskosten betragen 


in Prozenten: 

der Gesamtausgaben.°/o 

„ Transporteinnahmen.... „ 

Die Gesamtausgaben ergaben: 

für 1 Bahnkm.Frcs. 

„ 1 Nutzkm. „ 

„ 1 Achskm.„ 


Der Überschuß (der Gesamteinnahmen 
über die Gesamtausgaben) ergab: 

überhaupt.Frcs. 

für 1 Bahnkm. „ 

„ 1 Zugkm. „ 

„ 1 Nutzkm.„ 

„ 1 Achskm. „ 

in Prozenten der Gesamteinnahme % 

6. Unfälle. 


Es betrug: 

die Zahl der Entgleisungen . . . . 

„ „ „ Zusammenstöße . . . . 

„ „ „ sonstigen Unfälle . . . 

überhaupt . 


1906 

1907 

90,29 

89,66 

61,31 

63,04 

28 685 

30 895 

2,80 

2,8<; 

12,14 

;! 

12,21 

i 

69 827 376 

71 680 489 

16 313 ! 

16 244 

1,75 

1,66 

1,59 

1,51 

6,91 

6,41 

38,C9 

36,96 



1906 

190 7 


48 

57 


36 

39 


1622 

1951 

;l 

II 

Ij 

1 706 

2 047 


■i 

1906 | 1907 


Es wurden 

i 

getötet 

verletzt 

getötet 

j 

verletzt 

i 

Reisende. 

14 

i 

102 

i 

14 

127 

Bahnbedienstete. 

33 

1 408 

45 

1 721 

Sonstige Personen. 

31 

43 

36 

40 

zusammen . . 

1 

78 

1553 i 

95 

1 8S{S 

außerdem durch Selbstmord und 

1631 

1 I 

, 1983 

1 1 

Selbstmordversuch. 

12 | 

— 1 

26 1 

2 

! 

i | 

j 
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Es wurden 

j 1906 

i | 

| getötet 1 verletzt 

il 

190 

getötet 

i 

7 

verletzt 

Reisende: 

tj i 

1: 




auf 1000000 Reisende . . 

0,15 

1,1» 

0,14 

1,30 

„ 10000000 Personenkm . 

• i, 0,08 | 

0,55 

0,07 

0.65 

Bahnbedien stete: 

r 

i' 

1 



auf 100000 Lokomotivkm . 

• j: 0,07 

! 2,79 

0,os 

3,11 

„ 1000000 Achskm . . . 

0,03 

1,39 

1 

0,04 

1,44 

Dritte Personen: 


| 



auf 100 Bahnkm . . 

• ■ 0,72 

i 1,00 

0,S2 

0,91 


7. Personal. 

ji 

Zahl der beschäftigten Personen: " 

bei der allgemeinen Verwaltung . . , 

„ „ Bahnunterhaltung und Aufsicht j 

„ dem Abfertigungs- und Zugdienst . | 
,, „ Fahrdienst und den Werkstätten i 

überhaupt . . | 

(davon auf Personalkonto) 
außerdem noch bei Nebengeschäften . 

i 

insgesamt . . 

Auf 1 Bahnkm kommen: !i 

im Betriebsdienst beschäftigte Per¬ 
sonen .. 
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Vergleichende Angaben fDr das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen. 1 ) 




1904 

1905 

1906 

1 907 

Bahnlange, eigene . . 

km 

2 395 

2389 

2411 

2411 

Betriebslänge im Jahres¬ 
durchschnitt .... 

n 

2 437,9 

2440,5 

2 453,3 

2 464,7 

Lokomotiven. 

Anz. 

851 

890 

932 

984 

Personenwagen. . . . 

n 

2122 

2265 

2 369 

2 551 

Sitzplätze. 


103 272 

109 448 

113 907 

123216 

Lastwagen. 

„ 

10980 

11271 

11529 

11967 

Fahrleistungen: 

Lokomotivkm im ganzen . 

30 511 000 

32066 000 

34 275000 

37 814 000 

Personenwagenachskm 

248 352000 

, 

264 215000 

291 552000 

323 776000 

Lastwagen achskm 

. 

428 572000 

452 292000 

493 372000 

545 336000 

Wagenachskm: 

im ganzen.... 


i 

676 924 000 

716 507 000 

784 924 000 

869111000 

für 1 Bahnkm . . 

. . 

277 667 

293 590 

319 946 

352938 

Täglicher Zugverkehr 


27,u 

38,39 

29,94 

32,39 

Verkehr: 

Reisende: 

im ganzen.... 

Anz. 

1 

54 338000 

59 165 000 

1 

1 

64 934 000 

69 920000 

für 1 Bahnkm . . 

V 

22 289 

24 244 

26 468 

28 394 

Personenkm .... 

1t 

1 125 939 000 1 

1 277 745 000 

1 434 483 000 

' 1528 136000 

Gepäck, Tiere und 
Güter. 

t 

9058 000 

9 888 000 

10928000 

i 12234000 

Gepäck, Tiere und 
Güter . 

tkm 

l ] 

698 429000 , 

736 366 000 

807 110000 

i 

888094000 

Gesamttonnenkm: 

(Brutto- und Nutzlast) . 

1 4 993 761 000 

5 883929000 1 

. 

6 526 674 000 

7 324 829000 

für 1 Bahnkm . . 

. 

2048 386 

2410952 ! 

2660 365 

2974 550 

Kosten der Linien im 
Betrieb und Bau 

Frcs. 

: 1 
! ' 

! 944 829 000 

i | 

974 870 000 

1005 374 000 

1039097000 

davon kommen auf 
Betriebsmittel . 

1t 

129 846000 

140 054 000 

149957 000 ; 

163 644 000 

Betriebsmittel: 

Neuanschaffungen 

it 

10 152000 

12 863 000 

1 

12203 000 | 

15 077000 

Ausmusterungen . 

V 

2924000 

2655000 

2300000 ! 

1 

1390 000 


i) Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen umfaßt seit dem 1. Januar 
1901 die Linien der alten Zentralbahn, der NordostbahD, der Böt/.bergbaton, der 
Aargau-Südbahn, der Wohlen-Bremgarten-Bahn und der Vereinigten Schweizer¬ 
bahnen, ferner seit dem 1. Januar 1902 die Toggenburger Bahn und seit dem 

1. Januar 1903 auch die Jura-Simplon-Bahn. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 95 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1907. 



ji 

'! 19 04 

tt 

1905 

1906 

1907 

Betriebseinnahmen : 

i 

Personen.Frcs. 

i 

I 45 428000 

i 

48 155 000 

53 516000 

56 284000 

Gepäck, Tiere und 

Güter. 

| 63 738000 

i 

1 

66 808 000 

73 406000 

1 

80 390000 

Verschiedenes(Pacht- 

und Mietzinse usw.) „ 1 

l 

5 466 000 

! 

! 5 714 000 

1 

; 5 916 000 

6261 (XX) 

Im ganzen .... n 1 

! 114 632 000 

' 120 677 000 

132 838 000 

142935000 

für 1 Bahnkm . . „ ! 

47 021 

49 450 

1 

54 146 

58045 

Betriebsausgaben : x ) 
Allgemeine Verwaltung „ 

1 

i 

2 570 000 

2 740 000 

2917000 

2984 (XXi 

Unterhaltung und Be¬ 
aufsichtigung der 
Bahnaulugen. . . „ | 

1 

14 295(0) 

15 067 000 

| 15968000 

17 270 < »00 

Abfertigung«- und 

Zugdieuet .... „ 

i 

24 719<XX) 

i 

' 25 263 000 

27 8H000O 

30 730'XX) 

1 

Fahrdienst.„ 1 

29 795 000 

j 30 662000 

32901 (XX» 

35 897» XX» 

Verschiedenes(Pacht- 1 

undMietzinse usw.) „ 

6 208 000 

1 

6 425 000 

7 742 (XK) 

9 569 (XX) 

Im ganzen.„ 

77 587 000 

80 157 000 

87 408 (XX) 

96 450 (XX» 

für 1 Bahukm . . n 

31 826 

32 84G 

35 629 

39168 

i 

Einuahmeüberschuß: 1 

im ganzen.„ i 

37 045 000 

40 520 000 

45 430 (XX) 

46 485'XX» 

für 1 Bahnkm ... 

15 195 

16 604 

1 

18 517 

18 877 

Verhältnis derAusgaben 


i 



zu den Einnahmen . % 


66,12 I 

65, SO 

67,4t* 

Erneuerungsfonds: , 

1 

I 

i 



Einlagen.Frcs 

8 369 092 

8 7:55 071 | 

7 084 709 

, 7 692 151 

Entnahme.„ 

7 029 616 1 

6 971 280 j 

6 922 296 

6069473 

Bestand. 

56 819 780 

58 613 571 

58 775 984 

60 398662 

Einlagen in den Amorti- 1 

I 

1 


5 405 419 

sationslonds .... „ 

4 529 393 

4 814 446 

5 103 721 

Anleihezinsen . . . . „ , 

36 322497 j 

35 760 755 

39 505 387 j 

40 675 531 


I 


! ) Einschließlich der Verwendungen aus dem Erneuerungsfonds. 
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Die Gotthardbahn im Jahre 1908.') 


1. Bahnlänge. 

Die Betriebslänge der dem Verkehr übergebenen Strecken beträgt 
wie im Vorjahr im Durchschnitt 276 km. 

2. Anlagekapital. 

Am 31. Dezember 1908 betrug das Anlagekapital der Gotthardbahn: 

an Beihilfen. 119 000 000 Frcs. 

„ Aktienkapital. 50 000 000 „ 

„ Obligationen 2 ). 117 090 000 „ 


zusammen 

286 090 000 Frcs. 

dazu an Baufonds (aus Fondszinsen) . 

1 114 902 „ 

überhaupt 

287 204 902 Frcs. 

es wurden verwendet . 

300 587 628 „ 


die Kapitalrechnung schließt somit am 
31. Dezember 1908 mit einem Passiv¬ 
saldo-Vortrag von. 13 382 726 Frcs. 3 ) 

3. Finanzielle Ergebnisse. 


I 

Einnahmen 

i 

1 

1907 

in o/o 

1908 

überhaupt 

Frcs. 

überhaupt 1 
Frcs. 

in % 

aus Personenverkehr. 

10 641 434 

34,84 

10 872159 

37,27 

* Gepäck- und Güterverkehr . 

18 722 746 

61,30 

17 234 789 

59,09 

Verkehrseinnahmen . 

29 364 180 

96,14 j 

28 106948 

96,36 

aus verschiedenen Quellen . . . 

1 180 419 

3,86 1 

1 062 848 

3.64 

Gesamteinnahmen . . 

30544 599 

100,00 

29 169 796 

100, oo 


1 ) Vgl. Die Gotthardbahn im Jahre 1907, Archiv 1908 S. 1210 ff. Die nach¬ 
stehenden Angaben sind dem siebenunddreißigsten Geschäftsbericht der Direktion 
und des Verwaltungsrats der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1908, 
Luzern 1909 — entnommen. 

2) Das Obligationenkapital hat sich um die diesjährige Tilgungsquote von 
480 000 Frcs. vermindert. 

3 ) Einschließlich 300 493 Frcs. für noch unvollendete Bauobjekte. 

95* 
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Die Gotthardbahn im Jahre 1908. 


Von der Verkehrseinnahme kommen , 1 907 1 908 

durchschnittlich: - - 

auf 1 Bahnkm (rund).Frcs. 106 392 101 837 

„ 1 Zugkm.„ j' 6,59 6,35 

„ 1 Tag (rund).„ 80 450 76 795 

Während der Gesamtverkehr und die Gesamtverkehrseinnahmen 
bisher — eine kleine Unterbrechung im Jahre 1901 abgerechnet — eine 
stete Zunahme aufzuweisen hatten, haben die Einnahmen im Jahre 1908 
diejenigen des Vorjahrs nicht erreicht. Die Einnahmen aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr sind zwar um 266 399 Frcs. gestiegen, dagegen haben 
diejenigen aus dem Tier- und Güterverkehr um 1 523 630 Frcs. abgenommen. 
Hieraus ergibt sich gegenüber dem Vorjahr eine Mindereinnahme von 
1 257 232 Frcs. oder 4,28 %. 

In den Monaten Januar, Februar, Mai und September haben die Ein¬ 
nahmen zugenommen, in den übrigen Monaten dagegen abgenommen. 

Das Monatserträgnis stellte sich im Jahre 1908: 

am höchsten im April auf . . 2 723 501 Frcs., 

„ niedrigsten „ Januar „ . . 1810 930 „ . 

Die monatliche Durchschnittseinnahme ergab im Jahre 1908: 

2 342 246 Frcs. (gegen 2 447 015 Frcs. im Jahre 1907). 


Die Einnahme im Personenverkehr be- 

1907 

1 908 

trug: 


^ -- 

- — -- — 

für 1 Bahnkm (rund). 

Frcs. 

38 556 

39 392 

„ 1 Person. 


2,87 

2,32 

„ 1 Personenkm. 

Cts. 

5,79 

5,91 

Jeder Reisende durchfuhr durch- , 

schnittlich. 

km 

49,58 

48,51 

Im Frachtgutverkehr (Güter aller 

Art) betrug die Einnahme: 

für 1 Bahnkm (rund). 

Frcs. 

63 069 

57 653 

„ 1 Gütertonne. 

„ 

10,02 

10,03 

„ 1 Gütertonnenkm. 

CtS. 

6,47 i 

6,61 

Jede Gütertonne durchfuhr . . . 

km 11 

154,94 

151,84 

Die Gesamteinnahme ergab: 1 ) 

für 1 Bahnkm (rund). 

1 

Frcs. 

i 

1 

110 669 

105 688 

„ 1 Zugkm. 

n 

6,86 i 

6,59 

„ 1 Lokomotivkm. 

i 

n 

4,43 

4,27 


*) Einschließlich der Einnahmen aus verschiedenen Quellen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








Die Gotthardbahn im Jahre 1908. 
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1 907 ! 1908 


Die Ausgaben betrugen. 

Frcs. 

20 202 213 

21 578 406 

davon kamen (in Prozenten): 




auf allgemeine Verwaltung. . . 

% 

3,70 

3,50 

„ Bahnunterhaltung usw. . . 


18,18 

21,87 

„ Stations-, Expeditions- und 




Zugdienst. 

11 

25,46 

24,32 

„ Fahrdienst. 

11 

40,92 

39,99 

zusammen . 

11 

88,26 

89,68 

„ verschiedene Ausgaben . . 

17 

11,74 

10,32 

Die Ausgabe betrug: 

1 



für 1 Bahnkm. 

Frcs. 

73 196 

73 183 

., 1 Zugkm. 

11 j 

4,5353 

4,8761 

„ 1 Nutzkm. 

11 

3,4521 

3,7890 

,, 1 Lokomotivkm. 

11 

2,9308 

3,1602 

„ 1 Wagcnachskm. 

Cts. 

13,27 

14,68 

„ 1 Rohtonnenkm. 

” i! 

1,87 

’ l 

2,05 

in Prozentder Betriebseinnahme . 

% ) 

66,14 

73,93 

„ „ „ Transporteinnahme 

ii 

68,80 

76,77 

Der Überschuß ergab. 

Frcs. 

10 342 386 

7 591 390 

An Dividende sind verteilt. . . . 

% j 

7 ’° i 

6,0 


4. Rollmaterial and dessen Leistangen. 

Am 31. Dezember 1908 waren im Bestand: 


169 Lokomotiven (mit 540 Triebachsen), 

324 Personenwagen ( „ 854 Achsen und 13 063 Plätzen), 


51 Gepäckwagen ( „ 

120 

„ „ 387 1 Ladegewicht), 

1 748 Güterwagen ( „ 

3 496 

„ „ 22 715,, 

11 

), 

75 Dienstwagen ( „ 

150 

„ „ 7 80 „ 

77 

)• 

Die Ausnutzung der Sitzplätze der Per- 

' 1907 i 

19 0 8 


sonenwagen (in Prozenten der Ge- 




samtzahl) ergab: 





für die I. Klasse. 

• % 

18,12 

18,10 


^1 '1 D. 71 . 

• 17 

30,66 

30,81 


„ III. .. 

• 11 | 

! 37,25 

37,39 


durchschnittlich 

17 

32,75 

33,06 
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Die Gotthardbahn im Jahre 1908. 


Die Ausnutzung der Tragkraft der Güterwagen betrug 37,92 % 
(gegen 39,67% im Vorjahr). 

Das Eigengewicht der Wagen ergab im Jahr 1908: 


für 1 Personenwagen . 

. 

.18,31 t 

„ 1 Gepäckwagen . . 

. 

.14,22. 

„ 1 Güterwagen . . 


.7,43 „ 

„ 1 Dienstwagen . . 

. . . 

.4,98 „. 

Die Leistungen der Betriebsmittel auf den 
eigenen Linien in fahrplanmäßigen 

I| 19 0 7 

1 908 

und Sonderzügen betrugen: 1 ) 


! 


an Zugkm. 

. km 

' 4 454 411 

4 425 333 

^ Achskm ...... 

• 11 

152 223 454 

146 942 812 

„ Rohtonnenkm. 

* 1) 

1 077 592 573 

1 049 695 730 

„ Reintonnenkm. 

* 11 

285 845 952 

257 943 542 

Die Gesamtausgabe für den 

Fahr- 

1 

!l 


dienst (ohne Abzug der Rückver- 



gütung) betrug: 




für 1 Lokomotivkm .... 

. Cts. 

116,956 

125,514 

„ 1 Wagenachskra .... 

* 11 

5,272 

5,803 

„ 1 Rohtonnenkm .... 

• 11 

0,7482 

0,8178 

5. Verkehrsverhältnisse. 


a) Personenverkehr: 




1907 

1908 

Zahl der beförderten Personen . 

. Anz. 

3 705 829 

3 860 209 

davon in I. Klasse .... 

• % 

3,61 

2,90 

V ,, II. ,, .... 

* 11 

19,93 

20,19 

11 11 III. v .... 

* 11 

1 76,46 

76,91 

Zahl der geleisteten Personenkm 

. Anz. 

183 739 116 

187 260 280 

davon in I. Klasse .... 

• % 

7,28 

6,29 

j 

17 11 II* V .... 

11 

28,11 

30,04 

11 '1 III. ,1 .... 

* 11 

64,61 

63,67 

x ) Ohne die Leistungen auf der 

Strecke Schweizer Grenze bis Luino. 



, 1907 

1908 

Diese betragen: 


-- -- 


an Zugkilometern. 

. km 

128 985 

124 669 

„ Achskilometern. 

TI 

3 765 169 

3 854 548 

^ Rohtonnenkiloinetern. 

' *1 

25 139 992 

22 135 445 
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Die Gotthardbahn im Jahre 1908. 
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190 7 

l| 

1908 

Gesamteinnahme. 

. Frcs. 

1 10 641 434 

10 872 159 

davon in I. Klasse .... 

• % 

15,30 

12,80 

n » II- V .... 

* 11 

| 35,50 

38,66 

« n HI- .... 

* 11 

49,20 

48,54 

Durchschnittliche Einnahme für 1 Person: 

1 

i 


davon in I. Klasse .... 

• % 

12,16 

12,43 

n n II* .... 

* 11 

5,11 

5,39 

ii n m* n .... 

11 

1,85 

’ | 

1,78 

Auf 1 Personenkm kommen . . 

. Cts. 

5,79 

5,81 

Die durchschnittliche Fahrt 

eines 



Reisenden betrug: 

1 

i 

i 


in I. Klasse. 

km 

99,80 

105,18 

11 II- 11 . 

11 

1 69,94 

72,17 

» HI. „ . 

„ ! 

41,90 | 

40,16 


Der Ertrag aus dem Personenverkehr ist gegen das Vorjahr um 
2,17% gestiegen. 


b) Güterverkehr: 


Die Zahl der beförderten Gütertonnen ist von 1 737 214 auf 1 586 452 
zurückgegangen. Unter den Haupttransportartikeln kommen nach dem 
Gewicht auf Lebens- und Genußmittel 27,92%. auf Metallwaren 23,32% 
und auf Brennmaterialien 12,87 % der Transportmenge. 


Von den beförderten Gütern kommen (in 
Prozenten der Gesamttonnenzahl) 
nach den 4 Hanpttarifklassen: 

auf Eilgut.% 

„ Stückgut. 

gewöhnliche Wagenladungsgüter 
„ Ausnahmetarifgüter. 

Der Hauptverkehr erstreckte sich: 

auf Italien—Schweiz mit . . . . t 

,, Deutschland, Belgien, Holland 

und Frankreich—Italien mit „ 


19 0 7 

1908 

3,24 

3,40 

3,97 

4,48 

20,76 

21,74 

72,03 

70,38 

1 

331 914 i 

323 454 

676 695 ! 

597 051 

rung sind um 

8,59% zurück- 


gegangen. 
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Die Gotthardbahn im Jahre 1908. 


Der Durchschnittsertrag für 1 tkm ist dagegen von 6,47 Cts. auf 
6,61 Cts. gestiegen. 

6. Unfälle. 

Im Laufe des Berichtsjahrs fanden statt: 

2 Entgleisungen auf offener Bahn und 1 Zusammenstoß auf 
einer Station, 

170 sonstige Unfälle. 

Dabei wurden: 

4 Bahnbedienstete sowie 4 fremde Personen getötet und 
159 Bahnbedienstete, 2 Reisende und 1 fremde Person verletzt. 

Durch Selbstmord kam 1 Person ums Leben. 


7. Personalbestand. 


Im Jahresdurchschnitt waren an Betriebs* !l 

1 907 

1908 

beamten und Arbeitern beschäftigt: - — 

=--=-™ =■ 

-~ r '" ” 

bei der allgemeinen Verwaltung 

291 

302 

1 

„ „ Bahnaufsicht und Unterhaltung 

1 256 

1409 

beim Bahnhofs-, Abfertigungs- und 
Zugdienst. 

2061 

2103 

„ Maschinendieust. 

759 

832 

„ Werkstättendienst. 

805 

910 

bei Gasanstalten. 

7 

1 8 

zusammen ... 

5 179 

5 564 

davon waren : 



Belriebsbeamte. 

2 969 

3284 

Arbeiter im Tagelohn. 

2210 

2 380 

Es kamen auf 1 Bahnkilometer: 



an Betriebsbeamten. 

10,75 

11,90 

„ Arbeitern. 

8,oi 

8,26 

zusammen . . . 

18,76 

20,16 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen 

im Jahre 1907/08. *) 


I. Länge. 

Der Umfang des italienischen Staatsbahnnetzes ist aus den nach¬ 
stehenden Zahlen ersichtlich. Es betrug (einschließlich der Linien in be¬ 
sonderem Betrieb): 1906/07 1907/08 

die Baulänge am Jahresschluß .... 13074 13244 km, 

„ Betriebslänge „ „ .... 14 000 14 133 „ 

n n im Jahresdurchschnitt 2 ) . 13 899 14 051 „ . 

Die Streckenlänge belief sich auf 13 404 km. Hiervon waren 
11 326 km eingleisig und 2 071 km zweigleisig. 

Die Gesamtlänge verteilt sich (abgesehen von rund 180 km Linien in 
besonderem Betrieb) folgendermaßen auf die einzelnen Bezirksdirektionen: 


f 

1 

1 

Baulänge 

Betriebslänge 

Betriebslänge 
im Jahres¬ 
durchschnitt 

Bezirksdirektion Turin. 

i 

1 780 j 

1966 

1963 

„ Mailand . . . . , 

1413 

1529 

1513 

„ Genua .... 

588 

711 

702 

* Venedig* . . . . 

1 303 

1395 

1408 

n Florenz .... 

1 107 

1 141 

1 141 

„ Rom. 

1 388 ! 

1 526 

1 524 

„ Neapel .... 

1016 

1972 

1972 

die früheren Südbahnen (Ancona) 

2 303 1 

2 357 

2 352 

Bezirksdirektion Palermo . . . . 

1 269 

1 353 

1 336 

dazu Linien in besonderem Betrieb 

178 

183 

: 139 

i 

i) Die nachstehenden Mitteilungen sind dem 

amtlichen Bericht Relazione 


sull’ andamento dell’ Amministrazione delle Ferrovie dello Stato nell’ esercizio 
1907/08 entnommen. Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1414 ff.: Die 
Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1906/07. 

2) Einschließlich 24,6 km im Ausland gelegene und ausschließlich 40,95 km 
von ausländischen Verwaltungen auf italienischem Gebiet betriebene Strecken. 
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Über den Wert der Betriebsmittel und Betriebsmaterialien und seine Erhöhung während des Berichtsjahrs 
gibt folgende Zusammenstellung Aufschluß: 


Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1907/08. 1483 
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(Fortsetzung s. S. 1482.) 










1484 Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbabnen iin Jahre 1907/08- 

Der Wert der ein geführten Brenn-, Schmier- und Beleuchtungs¬ 
mittel betrug: 

a) für die Lokomotiven: 




‘i 

i : 

im ganzen 

für ein ^ 

Lokomotivkrn 

i 

für ein 
Zugkm 

Brennmittel . . . 


. Lire lj 

56550813 

i i 

0,4303 

0,5891 

Schmiermittel. . . 

. 

1 

1774931 

0,0135 

0,0184 

Beleuchtungsmittel 

. 

” i 

288 746 

0,OOM 

0,0030 


b) für die Motorwagen: 

I! I I 

, . für ein Motor- 1 für ein 

fj ,m *> anzen j wagenkm I Zugkm 

_li____ 


Brennmittel . . . . 

. . . Lire , 381008 

t 

j 0,2902 

1 0,3091 

Schmiermittel.... 

. . . „ ! 16 597 

' 0,0126 

0,0155 

Beleuchtungsmittel 

• • • , 2211 

ii 

; 0,0017 

0,0017 

Im ganzen sind 

hiernach verbraucht worden: 


Brennmittel . . . . 

. 1 722 654 548 kg 1 

davon ein- 

f 56 931 821 Lire. 

Schmiermittel . . . 

3 985 053 „ 

geführt im 

1 791 528 „ 

Beleuchtungsmittel . 

464 612 „ j 

Wert von 

1 290 957 - • 


III. Leistungen der Betriebsmittel. 

Es haben zurückgelegt: 

a) die Lokomotiven und Motorwagen: 

die Dampflokomotiven. 131 428 526 km, 

„ Dampfmotorwagen. 1 312 895 „ 

„ elektrischen Lokomotiven. 240952 .. 

„ Lokomotiven anderer Verwaltungen auf 

den staatlichen Linien. 868 32 < - • 


b) die staatseigenen Wagen auf dem Staatsbahnnetz: 


■' " 

beladen 

leer 

zusammen 

die 

Personenwagen. 

km 

338032414 

12269514 

8508019» 

w 

Gepäckwagen . 


86 749219 ! 

1740460 

88 489679 

n 

Güter- und Viehwagen .... 


613 242 331 

155 369 944 

768 612275 

V 

Material- und Arbeitswagen. . 

r 

3 044 595 

2 759 017 j 

6 h03 612 
__- 


zusammen . 

km 

1 041 008 569 

-n 

172 138 935 

1 218*3»" 4M 
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c) die Wagen anderer Verwaltungen auf dem Staatsbahnnetz: 



beladen j 

l 

leer 

zusammen 

die Personenwagen. 

km 

16 703970 

491087 

16196057 

„ Gepäckwagen. 

n 

4 454 652 

47094 

4 501746 

„ Güter- und Viehwagen . . 


! 63 986292 

39156898 

103 143190 

„ Post- und Gefangeneuwagen . 


' 21 956 464 

142541 

22099005 

„ Material- und Arbeitswagen . . 

» 

: 

20149 

3 4% 

23 645 

zusammen . 

km 

106121 527 

i 

1 

39841 116 

145 %2 643 


d) die staatseigenen Wagen auf Linien fremder Verwaltungen: 


die Personen- und Gepäckwagen. 

5 

776 

820 

„ Güter- und Viehwagen. 

106 

286 

168 

zusammen 

112 

062 

988. 

Insgesamt sind geleistet worden: 




Personenwagenkilometer. 

366 

496 

985 

Gepäckwagenkilometer. 

92 

991 

425 

| beladen. 

677 

228 

623 

Güterwagenkilometer \ j eer 

194 

526 

842 

Material- und Arbeitswagenkilometer. 

5 

827 

257 

Post- und Gefangenenwagenkilometer. 

22 

099 

005 

zusammen . 1 

L 359 

170 

137. 

An Zugkilometern haben geleistet: 




die Personen- und gemischten Züge. 

59 

756 

578 


38 

746 

968 

« Material- und Arbeitszüge. 


621 

975 

zusammen . 

99 

125 

521. 


Die höchsten Leistungen an Wagen- und Zugkilometern weisen die 
Bezirke der Direktionen Mailand und Turin und die früheren Süd¬ 
bahnen auf. 

Die Leistungen der Güterwagen in den letzten drei Berichtsjahren 
sind in der nachstehenden Übersicht angegeben: 

1. Leistungen der Güterwagen im Verhältnis zur Zahl der auf dem 
Staatsbahnnetz zur Beförderung verfügbaren Wagen: 
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I 1 

i 1905/06 

1906/07 

J 1907/08 

Zur Beförderung auf dem Staatsbahn- 

! 

JJ 

1 


netz durchschn. verfügbare Wagen . 

61 749 

66 428 

68029 

Zurückgelegte Kilometer: 

H 

1 


insgesamt: 

I 

1 


beladen. 

600 681054 

, 633 478302 

677 228 623 

leer. 

170 301 456 

| 173 536074 

194 526842 

zusammen. 

■ 788 98*2510 

1 807 014 376 

871 755465 

durchschnittlich von einem Wagen: 


! 

; 

beladen. 

9 874 

9 682 

i 9955 

leer. 

2 004 

2 652 

2 859 

zusammen. 

12 778 

12334 

1*2 814 

2. Leistungen der Güterwagen 

im Verhältnis zur Zahl 

der auf dem 

Staatsbabnnetz vorhandenen Wagen: 



Zur Beförderung auf dem Staatsbahn- 




netz durchschn. verfügbare Wagen . 

! 68 176 

i| 

I 74173 

I 

79 786 

Zurückgelegte Kilometer: 

i 

1 



insgesamt: 


i 


beladen. 

1 609 681054 

633 478 302 

677 228 6*23 

leer. 

'! 179 301 456 

173 536074 

' 194 526 84*2 

zusammen. 

; 788 982 510 

807 014 376 

871 755465 

durchschnittlich von einem Wagen: 



: 

beladen. 

8 043 

8 541 

8488 

. i 

leer. 

2 630 

2 33t) 

2438 

zusammen. ; 

11573 

1 

10 880 

10926 

Über die Ausnutzung der Güterwagen in den letzten drei Berichts 

jahren gibt die nachfolgende Zusammenstellung . 

Aufschluß: 


1. Tägliche Ausnutzung der Güterwagen 

ausschließlich der in 

Reparatur befindlichen: 





1905/06 | 1906/07 

1 

| 1907,08 


eint*chließlieh der gemieteten. 

(»7 367 

74 752 

81 98" 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem j lr 
Staaisbahnnetz.Il 

5 880 

5 784 

5 345 

zusammen . . 

73 *256 

8<) 536 

87 325 
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■ 



1905/06 

1906/07 

1907/08 

staatseigene Güterwagen außerhalb des 

i 



Staatsbahnnetzes. 

2 980 

3 488 

4 339 

beschädigte Wagen in Werkstätten usw. . . 

6 427 

8 745 

11510 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 

2100 

2 875 

3 200 

für militärische Transporte und für die Wein- 

lese benutzte Wagen. 

— 

— 

246 

insgesamt die zur Beförderung nicht benutz- 

baren Wagen. 

11 507 

15 108 

19 296 

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen . 

61 749 

65 428 

68 029 

benutzte Wagen. 

9 873 

11 345 

12 145 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 
der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren 

Wagen. 

16,oo 

17,34 

17,85 

Umlaufzeit in einem Monat: 

Tage. 

6 

5 

5 

Stunden . 

6 

19 

14 

beladene Wagen. 

9 599 

10689 

11 405 

Zahl der beladenen Wagen in Prozenten 
der zur Beladung auf dem Staatsbahn- 


| 


netz verfügbaren Wagen. 

15,55 

16,34 

16,77 

Umlaufzeit in einem Monat: 


1 


Tage.' 

6 

6 

5 

Stunden . 

10 

2 

23 


2. Tägliche Ausnutzung der Güterwagen einschließlich der in 


Reparatur befindlichen: 


durchschnittlicher Bestand an Güterwagen 

einschließlich der gemieteten. 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 
Staatsbahnnetz. 

67 367 

5 889 

74 752 

5 784 

81 980 

5 345 

zusammen . . 

73 250 

80 536 

87 325 

staatseigene Güterwagen außerhalb des 
Staatsbabnnetzes. 

2 980 

3 488 

4 339 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 

2 1O0 

2 875 

3 200 

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen . 

08 176 

74 173 

79 786 


9 873 

11 345 

12 145 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 
der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren 

14,is 

15, <30 

15,2*2 


9 599 

1U689 

11 405 

Zahl der beladenen Wagen in Prozenten 
der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren 

14,08 

14,41 

14,30 
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Über den Personenverkehr im allgemeinen enthält der Bericht keine 
Angaben. 

Aas der neben dem Bericht erscheinenden Eisenbahnstatistik, die 
jedoch erst für das Jahr 1906 vorliegt, ist zu entnehmen, daß in dem 
genannten Jahr auf den italienischen Staatsbahnen befördert worden sind 

insgesamt. 64 276 501 Personen, 

davon zum gewöhnlichen Tarif. 24 340 236 „ 

zu ermäßigten Tarifen (Rückfahrkarten etc.) . 39 936 266 

An Zeitkarten sind im Berichtsjahr 1907/08 ausgegeben worden: 
gewöhnliche Zeitkarten . 9 812 im Betrage von 1 372 201 Lire, 

Schülerkarten.4 218 „ „ „ 610922 „ 

zusammen . 14 030 im Betrage von 1 983 123 Lire. 

An Gütern sind befördert worden: 

Privatgüter: 

a) Wagenladungen. 26 018 877 t, 

b) Stückgüter. 3 778 502 „ 

Dienstgüter. 2 838 384 „ 

zusammen . 32 635 763 t. 

Zur Beförderung dieser Güter waren 4 031 336 Güterwagen und 
142 996 Viehwagen erforderlich. Es kommt somit auf einen Wagen 
durchschnittlich eine Ladung von 8,10 t. Auf 1 Betriebskilometer kommen 
durchschnittlich 6,61 t. 

Auf die einzelnen Direktionsbezirke verteilt sich die beförderte 
Gütermenge folgendermaßen: 
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Die hauptsächlichsten, zur Beförderung gelangten Güterarten sind 
aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich: 



, Anzahl der 

Einnahme 


beförderten 

daraus 


! Tonnen 

in Lire 

Steinkohle und Koks. 

4 754 254 

26 185 090 

Bauholz. 

1 569 434 

12 478 916 

Weizen und Weizenmehl. 

1 454 546 

9 481 002 

Getreide und Mehl (außer Weizen). . . 

1 427 511 

9 245 010 

Kalk und Zement. 

1 272 734 

5 730 000 

Ziegelsteine. 

1 066 923 

3 171 243 

Bausteine (außer Marmor). 

1 1011857 

2 515 516 

Wein. 

841 547 

9 196 501 

Künstlicher Dünger. 

545 168 

2 112 348 

Phosphorsaure Salze, Thomasmehl . . . 

466 644 

2 201 775 

Schwefel. 

444 861 

2 407 479 

Sand. 

441 899 

806 938 

Kuben . 

423 207 

809 278 

Natürlicher Dünger. 

416 168 

968 887 

Trauben und Most. 

395 053 

5 875 847 

Metall waren. 

376 443 

4 422 311 

Guß* und Brucheisen. 

319 285 

1 314 415 

Chemikalien, Medikamente, Parfümerien . 

290 223 

2 928 987 

Früchte . 

284 811 

2 673 548 

Brennholz. 

274 344 

1 292 147 

Holzkohle. 

271 672 

1 779 100 

Gespinste und Gewebe. 

256 548 

4 209 680 

Stroh, Futtermittel, Kork. 

251 522 

1 969 100 

Braunkohle. 

245 879 

757 783 

Kolonial- und Drogenwaren. 

217 457 

2 929 537 

Baumwolle ... . 

207 431 

2 190 286 

Marmor . . .... 

188 722 

1 537 395 

Papier 

168 026 

1 920 931 

Olivenöl. . 

103 350 

Stück 

1 390 821 

Vieh . . . 

2 495 372 

7 109 341 


Besondere Angaben enthält der Bericht über die Gütermengen, die 
111 dem Berichtsjahr von und nach den verschiedenen Häfen des Landes 

Arrhiv fflr Kisenltahnwoson. 1^09 
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i n 

1906/07 

t 

! 

f 

Privatgut 

t 

1907/08 

{ Dienstgut 

s » 

Genua . 


2146 979 

! 1851306 

448 798 

Venedig. 


681882 

515 479 

276118 

Savona ...... 


767 319 

758 607 

174 808 

Livorno . 

' 

407 014 ' 

264 686 

151 157 

Spezia. 

1 


321298 

| 

255119 

73 726 

Civitavecchia . . 


150902 1 

105 929 

64 302 

Torre Annunziata . . 1 


144 256 

46960 

115970 

Neapel. 


89 220 

70066 

7 873 

i 

Ancona . 


220 390 

192 352 

87 874 

Brindisi. 


76 124 

6137 

105 362 

Sizilianische Häfen . 



/ 79226 

66125 

| 

l 

231 631 

[ 


Kleinere Hafen . . . 

1 

: / 


| 40732 

13 821 

1 

zusammen . . j 

i 

1 ‘ *T 

5 235 814 ! 

4186 699 

1680 934 


i 


Zur Bewältigung der Kohleneinfuhr in den Häfen wurde folgende 
Anzahl von Wagen verwandt: 


1907/08 


i n 

1906/07 

1! fÜr 
Privatgut 

für 

Dienstgut 

Genua . 

150 903 

' 125269 

29894 

Venedig. 

49 103 

31946 

19572 

Savona . 

55 313 

53 233 

11967 

Livorno . 

29 486. 

18 714 

10612 

Spezia. 

21 483 

18 643 

6 195 

Civitavecchia. . . . 

12 11» 

8 264 

6 249 

Torre Annunziata . . 

12 103 

4 119 

9 224 

Neapel. 

7 740 

5 908 

619 

Ancona . 

18 979 

14 807 

6824 

Brindisi. 1 

6 268 

561 

7 988 

Sizilianische Häfen 

Kleinere Häfen . . . 1 

| 21 866 

j 7 755 

\ 3 491 

6 424 

1 263 

zusammen . . 

388 344 

292 700 

114 831 
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IV. Betriebsergebnisse. 

Im Voranschlag für das Betriebsjahr 1907/1908 waren die zu erwar¬ 
tenden ordentlichen Einnahmen auf 468 880 000 Lire und der Reinertrag 
auf 48 054 440 Lire beziffert. In Wirklichkeit haben sich die ordentlichen 
Einnahmen auf 481 976 208 Lire und der Reinertrag auf 43 358 815 Lire 
belaufen. 

Die Gesamteinnahme setzt sich zusammen aus folgenden Posten: 
Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr 427 135 110 Lire, 
verschiedene Einnahmen aus dem Verkehr . . 6 882 782 „ 


mittelbare Einnahmen. 2 672 260 „ 

Rückzahlungen. 26 247 290 „ 

sonstige Einnahmen. 19 038 765 „ 


zusammen . . 481 976 208 Lire. 

Die Beteiligung der verschiedenen Beförderungszweige an der Ge¬ 
samtsumme der Verkehrseinnahmen ergibt sich aus folgender Zusammen¬ 


stellung: 

Personenverkehr. 161 925 593 Lire, 

Gepäck- und Hundeverkehr. 7 839 313 „ 

Eilgutverkehr. 25 292 872 „ 

beschleunigter Frachtverkehr .... 22 096 003 „ 

gewöhnlicher Frachtverkehr. 216 864 112 „ 

zusammen . . 434 017 892 Lire. 


Die Steigerung der Verkehrseinnahmen gegenüber den beiden vor¬ 
hergehenden Betriebsjahren ist aus nachstehender Übersicht erkennbar: 


Vermehrung der Einnahme 


Betriebsjahr 

Einnahme 

! ! 

gegenüber 

dem 

Vorjahr 

gegenüber 

1905/06 

i in 

den Jahren 
1906/07 und 
1907/08 1 

zusammen j 

durch¬ 
schnittlich 
in jedem 
Jahr 

1905/06 

1906/07 

1907/08 

< 

; 381748664 

1 408 045 165 ! 

434 017 892 

26 296 BOI 

25 972 727 

i 

26296 501 

B2 269 228 

1 

J 78 565 729 

39 282 865 


Die Einnahmen und Ausgaben in den beiden letzten Jahren sind in 
der nachfolgenden Übersicht einander gegenübergestellt, wobei die Ein¬ 
nahmen nach anderen Gesichtspunkten als oben geordnet sind und eine 
um etwa 2,5 Millionen niedrigere Summe als vorstehend ergeben: 
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1906/07 


Lire 


153 666 380 
247 014 376 


1907/08 

161 502 570 
265 632 541 


Einnahmen: 
aus dem Personenverkehr . 
auB dem Güterverkehr 1 

verschiedene und mittelbare Ein¬ 
nahmen, Rückzahlungen.... 

zusammen . 

einmalige Einnahmen. 

Vorwegnahme aus dem Reservefonds 

zusammen . . 

Ausgaben: 

Generaldirektion und allgemeine 

Verwaltungskosten. 

Betriebs- und Verkehrsdienst. . 

Zug- und Werkstättendienst . • • 

Bahnunterhaltung u. Bahnbewachung 
Schiffahrt über die Meerenge von 

Messina. 

ordentliche Ausgaben 1 ) 

ergänzende Ausgaben . 

zusätzliche Ausgaben. 

zusammen . . 

mithin Überschuß 

i) Die Ausgaben werden nach Mitteilung eines italienischen Fachmanns» 

im Etat eingeteilt in 

A. ordentliche > 

B. ergänzende > Betriebsausgaben, 

C. zusätzliche 

D. außerordentliche Ausgaben. o . . |n j die eigentlichen 

A. Die „ordentlichen“ Ausgaben (speee ord ) ende Bahn- und Be- 

Betriebskosten (für Personal, Bureaus, f°^ len ' ^ ben Bahnnnter- 
triebsmittelunterhaltung usw.). Die laufenden g Betriebs- 

haltung werden jährlich auf mindestens 1000 Lire rar J 

kilometer veranschlagt. sind diejenigen 

B. Die „ergänzenden“ Ausgaben (spese complementari)» 

1. für die außerordentliche Bahnunterhaltung lof ®*{[® verÄ „ sc hlagt auf 
von Beschädigungen durch höhere Gewalt, ) 
mindestens 270 Lire für jedes Betriebskilometer; 


20 275 428 

35 802 332 

-“ 

420 956185 

462 937 443 

1 3 954 592 

10 191 325 

1 8 112 994 

6 222 640 

l! 433023 771 

j| 

479 351 408 

r 

1 43 986 703 

47 931 172 

94 561 534 

104 570476 

123 017 327 

144 202512 

'/ 47 000000 

52 683 355 

362 791 

510319 

i 308 918 445 

349 897 834 

!i 

31000000 

32 150000 

1 42 334 733 

53 944 750_ 

i?- i 

i| 382 253 177 ( 

435 992 593 

Ir - - 

11 50 770 593 

43 368815 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1907/08. 1495 
Der Betriebskoeffizient belief sich im Berichtsjahr auf 75,58%. 


Die Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben im Verhältnis zu 
den Verkehrsleistungen in einem mehrjährigen Zeitraum zeigt die fol¬ 
gende Zusammenstellung: 


1 

1904/06 

Lire 

) 

1907/08 | 

j Lire 

Vermehrung 

v. H. 

Einnahmen. 

r- 

359004 296 

i 

462 937 442 

1 

29,o 

davon aus dem Personenverkehr. . 

131 300000 

’ 161602569 

| 

;j 23,0 

Ordentliche Ausgaben. 

261 076 352 

349897 834 

ij 34,0 

davou persönliche. 

'! 180 498000 

221220800 

22,5 

Geleistete Zugkilometer. 

78 514988 

99125 521 

:! 26,0 

davon im Personenverkehr .... 

48 944 334 

59 756 578 

22,1 


2. für die Erneuerung und Wiederherstellung der Metallteile des Ober¬ 
baues, ausschließlich der Ausgaben für Schwellen, Kleineisenzeug und 
Arbeitslöhne, die zu den ordentlichen Ausgaben gehören. Sie werden 
jährlich auf eine Summe von mindestens 240 Lire für jedes Betriebs¬ 
kilometer und mindestens 0,8 v. H. der gesamten Verkehrseinnahmen 
veranschlagt; 

3. für die Erneuerung der Betriebsmittel, jährlich veranschlagt auf min¬ 
destens 2,5 v. H. der gesamten Verkehrseinnahmen. 

C. Die „zusätzlichen“ Ausgaben (spese accessorie) umfassen: 

1. die Beträge für Verzinsung und Tilgung der den früheren Betriebs¬ 
gesellschaften aus dem Staatsschatz für Überlassung der Betriebs¬ 
mittel, des Betriebsmaterials usw. gezahlten Summen (zusammen etwa 
600 Millionen Lire), sowie der aus dem Staatsschatz seit der Betriebs¬ 
übernahme aufgewendeten außerordentlichen Ausgaben (vgl. unten D, 
zusammen etwa 1 Milliarde Lire). Zur Deckung dieser Ausgaben hat 
der Staat ausgegeben und gibt noch aus Eisenbahnobligationen, die 
in 50 Jahren zu tilgen sind und deren Verzinsung und Tilgung zu 
Lasten des Eisenbahnetats erfolgt; 

2. die Ausgaben für Miete von Betriebsmitteln usw. 

D. Die außerordentlichen Ausgaben umfassen die Ausgaben für Neu¬ 
anlagen, Verdopplung von Gleisen, Neubeschaffung von Betriebsmitteln 
über den Bestand hinaus, Verbesserung der Strecken usw. Sie bilden 
eine Klasse für sieb, nämlich den von den vorstehend unter A bis C 
aufgeführten Posten völlig getrennten „außerordentlichen Teil“ des Etats. 
Derartige Ausgaben sind nach der Betriebsübernahme sofort in Höhe von 
600 Millionen Lire bewilligt worden, um die Linien und Betriebsmittel 
ganz neu in Stand zu setzen. Des weiteren werden sie auf das Fünf¬ 
fache der jährlichen Steigerung der Verkehrseinnahmen veranschlagt. 
Die Ausgaben werden aus dem Erlös der vorerwähnten Eisenbahnobli¬ 
gationen gedeckt. 
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1496 Diu Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1907/**?. 


V. Personal. 

Über den Stand des Personals am Ende des Berichtsjahrs und 
seine Vermehrung innerhalb desselben geben die nachstehenden Über¬ 
sichten Auskunft: 

(S. Tabellen auf S. 1497 und 1498) 


VI. Wohlfahrtseinrichtungen. 


Der Stand und die Entwicklung der Wohlfahrtseinrichtungen ergibt 
sich aus folgender Zusammenstellung: 


1 

Pensions¬ 

kasse 

Unter¬ 

stützungs¬ 

kasse 

i 

Fürsorgeinstitut 

I. Abteil. II. Abteil. 

zu¬ 

sammen 

Anzahl der Mitglieder 
am 1. Juli 1907 . . 

2T» 755 

37 234 

I 

11934 

1 

' 24 021 

99944 

Zugänge.... 

108 

3 

4 631 

6 026 

10 767 

Abgänge . . . 

1 705 

2 115 

362 

402 

4 584 

Anzahl der Mitglieder 
am 30. Juni 1908 . . 

25 158 

35 122 

i 16203 

29 644 

106 1-7 

Pensionen und Unter¬ 
stützungen am 1. Juli 
1907: 

Zahl. 

17 705 

7 376 

- 


•25 («1 

Betrag . . Lire 

14 057 418 

3 189 254 

— 

. 

17 *46671 

Zugänge: 

Zahl. 

2014 

711 



2 72*1 

Betrag . . Lire 

2 322 155 

362 692 

— 

j 

i 

2 6*4 847 

Abgänge: 

Zahl. 

845 

380 


i 

i 

i 

1 22'» 

Betrag . . Lire 

032 798 

179 396 

— 

i 

1 — 
i 

.*12 194 

Pensionen und Unter¬ 
stützungen am 30. 
Juni 1907: 

Zahl. 

18 874 

7 707 


i 

26581 

Betrag . . Lire 

16 346 774 

3 372 550 

— 

% 

i - 

19 719524 


(Fortsetzung * S- 14 *' 1 


iMS 'IN 
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Dii» Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im .Jahre 1907/08. 1499 


Im Wohlfahrtsdienst waren tätig: 


Ärzte 

sonstige 

Personen 

zusammen 

30. Juni 1906 . 

1963 

139 

2102 

30. „ 1907 . 

2096 

182 

2278 

30. „ 1906 . 

2051 

210 

2 261 

Diese verursachten einen Aufwand 

von: 



l| 

| 

i! 

Ärzte 

sonstige 

1 Personen 

zusammen 

1906/07: 1; 




zu Lasten der Unterstützungskasse Lire 

208 «18 

— 

208 618 

>. „ des Betriebs. . 

135 682 

393 704 j 

— — L 

529 386 


zusammen . Lire i 344 300 393 704 i 738004 


1907/08: ! | 

zu Lasten der Unterstützungskasse Lire 214 718 — 214 718 

» „ des Betriebs .„ j 148 7% 445 964 594 760 

^___^ i 

zusammen . Lire 363 514 445 964 609 478 


VII. Betriebsunfälle. 


Im Berichtsjahr fanden statt: 

Entgleisungen: 

auf freier Strecke. 87 

auf Bahnhöfen. 147 


zusammen . . 234 

Zusammenstöße: 


auf freier Strecke. 20 

aüf Bahnhöfen. 165 

zusammen . . 185 

andere Unfälle. 877, 
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1500 Oie Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1907/06 


Hierbei wurden: 
getötet: 

Reisende. 42 

Bedienstete. 105 

andere Personen. 115 

zusammen . . 262 

verletzt: 

Reisende. 708 

Bedienstete. 2 321 

andere Personen. 159 


zusammen . . 3188. 

Durch Selbstmord endeten 93 Personen, bei Selbstmordversuchen 
wurden 16 Personen verletzt. 

Auf 100 000 Zugkilometer wurden 0,06857 Reisende getödtet und 
1,15595 Reisende verletzt. 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den Jahren 1905/1906 und 1906/1907.») 


Der vorliegende Bericht 2 ) ist noch nach dem alten Muster der frü¬ 
heren Berichte aufgestellt. Die durch die Novelle vom 29. Juni 1906 
zum Bundesgesetz über den zwischenstaatlichen Verkehr vorgeschriebenen 
Erweiterungen und Änderungen der Statistik sind noch nicht vorgenommen, 
es sind indes Vorbereitungen getroffen, daß in den nächstjährigen Be¬ 
richten diese Änderungen nach und nach durchgefübrt werden. Die 
Einleitung zu dem vorliegenden Bericht bemerkt hierüber folgendes: 

Für die Expreßgesellschaften sind die nötigen Anweisungen für die 
Berichterstattung an das Bundesverkehrsamt ergangen, ebenso für die 
Schlafwagengesellschaften, als welche vorerst nur die Pullmangesellschaft 
in Betracht kommt. Um wenigstens einigen Aufschluß über die Expreß¬ 
gesellschaften zu geben, sind im Anhang zu dieser Darstellung (S. 1531) 
die Angaben zusammengestellt, die das Handels- und Arbeitsamt über 
die Tätigkeit dieser Gesellschaften im Jahre 1906/1907 veröffentlicht 
hat. Vorbereitungen sind ferner im Gang für die Statistik der elek¬ 
trischen Bahnen, der Röhrengesellschaften, der Nebengeschäfte 
der Eisenbahnen und des Verkehrs auf den Wasserstraßen. Es 
sind weiterhin andere Grundsätze für die Berechnung des Reineinkommens 
und die Aufstellung der Gewinn- und Verlustrechnungen aufgestellt, die 
in späteren Berichten angewandt werden sollen. Ebenso ist in Aussicht 
genommen, eine genaue Aufstellung der tatsächlichen Herstellungskosten 
der Eisenbahnen anzufertigen, für die die Vorarbeiten im Gang sind. 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1430. Die Eisenbahnen der Ver¬ 
einigten Staaten von Amerika in den Jahren 1904/1905 und 1905/1906. 

*) Interstate Commerce Commission. Twentieth Annual Report on the 
Statistics of Railways in the United States for the year ending June 30, 1907. 
Prepared by the division of statistics and accounts. Washington: Government 
Printing Office. 1909. 
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1502 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 


Endlich soll in Zukunft bei der Statistik der Dampfbahnen ein Unterschied 
zwischen den größeren und den kleineren Bahnen gemacht werden. 
Die letzteren sollen nur noch über die wichtigsten Tatsachen Aufschluß 
geben. Als kleinere (small) Bahnen gelten solche, die einen Umfang von 
nicht mehr als 250 Meilen (rund 400 km) und Einnahmen von nicht mehr 
als 1 Million Dollar jährlich haben. 

Vom Jahre 1908 an soll der statistische Bericht, soweit er sich am 
die Dampfeisenbahnen bezieht, folgende Abschnitte enthalten: 

Abschnitt A. Statistik der großen Dampf bahnen: 

B. Statistik der kleinen Dampf bahnen; 

,, C. Statistik der Unternehmungen, die sich lediglich mit 
den Bahnhöfen und dem Verschiebedienst auf den Bahn¬ 
höfen beschäftigen (Terminal and switching Companies); 

„ D. Statistik über die Nebengewerbe der Eisenbahnen; 

„ E. Statistik der Pachtgesellschatten, die Eisenbahnen be¬ 

sitzen, aber nicht selbständig betreiben. 


Die wesentlichsten Angaben des statistischen Berichts für das Jahr 
1906/1907 Bind in der bisher üblichen Art und Weise nachfolgend zu¬ 
sammengestellt: 

Das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten hat sich um 5 588 Meilen 
vergrößert, der Bau neuer Bahnen war daher, wenn auch nicht so groß 
wie im Vorjahr, noch im vollen Gang. Am Schluß des Jahres 1906/1907 
hatten die Bahnen eine Länge von 229 951 Meilen =369 991 km. Die 
Betriebsmittel sind um 171 398 Stück, d. i. um 8,5 % vermehrt worden, 
ihre Gesamtzahl beträgt rund 2 182 000 Stück. Die Ausrüstung mit Zug¬ 
bremsen und Selbstkupplern ist weiter fortgeschritten, nur 122 600 Stück 
sind ohne Zugbremsen und 22 400 Stück ohne Selbstkuppler. Eine weitere 
Vermehrung in den Leistungen der Betriebsmittel ist eingetreten. Zu 
den Güterwagen mit großer Tragkraft sind u. a. neu hinzugekommen: 
rund 34 000 Stück mit 60 000 amerikanischen Pfund 1 ) = 27 240 kg Trag¬ 
fähigkeit, 90 000 Stück mit 80 000 Pfund = 36 320 kg, 89 000 Stück mit 
100 000 Pfund = 45 400 kg und 1 Stück mit 280 000 Pfund = 127 120 kg 
Tragfähigkeit. Von dem typischen amerikanischen Güterwagen mit 
60 000 Pfund Tragfähigkeit sind jetzt rund 802 000 Stück, das sind 
aller Güterwagen, im Betrieb. 

M l Pfund = CMm kg. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907 1 503 

Wie das Bundesverkehrsamt hervorhebt, übersteigt der Verkehrs- 
utnfang des Jahres 1906/1907 den aller Vorjahre. Eine weitere bedeu¬ 
tende Vermehrung des Beamtenpersonals war die Folge. Obwohl in den 
beiden letzten Jahren 86 000 und 139 000 Mann neu eingestellt wurden, 
sind im Berichtsjahr weitere 151 000 Mann, d. i. auf je 100 Meilen 51 
Mann, hinzugekommen. Das Heer der Eisenbahner der Vereinigten Staaten 
zählt jetzt 1 672 000 Köpfe, es erfordert eine Besoldung von 1 072 Mil¬ 
lionen Dollar, das sind 61,33% der gesamten Betriebsausgaben. 

Das Gfesamtanlagekapital hat sich um 1 512 Millionen Dollar ver¬ 
mehrt. Nach den vom Bundesverkehrsamt gegebenen neuen Vorschriften 
berechnet sich das reine Eisenbahnkapital für die Meile auf 58 298 Dollar, 
während im Vorjahr noch 67 936 Dollar für die Meile angegeben waren. 

Gegen das Vorjahr ist folgende Verkehrszunahme zu verzeichnen: 
Mehr gefahren wurden 76 Millionen Personen, 2 551 Millionen Personen¬ 
meilen, 165 Millionen Gütertonnen, 20 724 Millionen Tonnenmeilen; auf 
die Bahnmeile kommt ein Mehr von 8 730 Personenmeilen und 69 718 
Tonnenmeilen. Mehr eingenommen wurden 263 Millionen, mehr ausge¬ 
geben 212 Millionen Dollar. Die Ausnutzung der Güterwagen gegen das 
Vorjahr ist etwas gestiegen. 

Das finanzielle Ergebnis des Betriebs ist, nach Zahlung von 308,1 Mil¬ 
lionen Dollar Dividende u. dgl., noch ein Überschuß von 141,4 Millionen 
Dollar, das sind 29,1 Millionen Überschuß mehr als im Vorjahr. Das divi¬ 
dendenlose Aktienkapital hat sich um 0,73% verringert, es beträgt 
32,73 % des gesamten Aktienkapitals. 

Die Zahl der bankerotten Eisenbahnen ist von 34 auf 29, ihre Länge 
von 3 971 Meilen auf 3 926 Meilen gesunken. 


Die Durchschnittserträge waren im Jahr 



dir die Personenmeile . Cents 2,013 1,962 2 ,003 2,ou 


r> - Gütertonueiimeilc „ 0,7M 0,766 0,7-is 0,759 

Die in den einzelnen Staaten zu entrichtenden Steuern und Abgaben 
haben im Jahr 1906/1907 zusammen 80 180 006 Dollar, oder 5 005 835 
Dollar mehr als im Vorjahr betragen. Für die Bahnmeile schwanken 
sie zwischen 26 Dollar (im Indianergebiet, 1905/1906: 13 Dollar) und 
2 047 Dollar (im Staate New Jersey, 1905/1906: 1 683 Dollar im Staate 
Massachusetts), im Durchschnitt betrugen sie 367 Dollar (1905/1906: 
•349 Dollar). 
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Ein ständiges, unerfreuliches Ergebnis weist die Statistik der Eisen¬ 
bahnunfälle nach, die Zahl der Tötungen und Verletzungen steigert sich 
von Jahr zu Jahr in bedenklicher Weise. Gegen das Vorjahr sind 1 221 
Personen mehr getötet und 13 310 Personen mehr verletzt worden, im 
ganzen wurden 11 839 Personen getötet und 111016 Personen verletzt, 
auf das Fahrpersonal kommen davon 2 537 Tötungen und 40 755 Ver¬ 
letzungen. Beängstigend wirkt geradezu die Statistik der Eisenbahn- 
Unfälle, auf Einheiten zurückgeführt. Während im Jahre 1905/1906 eine 
Tötung auf 387 Bedienstete und 2 222 691 Reisende kam, ist jm Berichts¬ 
jahr eine Tötung bereits auf 369 Bedienstete und 1 432 631 Reisende 
gekommen. Im Jahr 1900/1901 kam dagegen z. B. eine Tötung erst auf 
400 Bedienstete. Eine Erklärung über die Ursachen der zahlreichen 
Unfälle hat das Bundesverkehrsamt dieses Jahr nicht gegeben. In frü¬ 
heren Jahren wurde in dieser Beziehung angeführt, daß die Eisenbahnen 
beim Betrieb entweder besonderes Unglück gehabt oder weniger Rück¬ 
sicht auf Leib und Leben genommen haben, daß in Amerika besonders 
viel Personen beim unbefugten Betreten der Bahnanlagen verunglücken, 
daß zum Teil die Ungeübtheit des neuen Personals und die Unvollkom¬ 
menheit der Betriebsmittel an den Unfällen schuld sei, sowie daß die 
Unfallgefahr sich mit der Steigerung des Verkehrs vergrößere. Die auf¬ 
fallende Vermehrung der Unfälle des Berichtsjahrs hängt wohl auch 
damit zusammen, daß die statistischen Angaben genauer und vollständiger 
sind, als in früheren Jahren, weil die Statistik sorgfältiger vom Bandex¬ 
verkehrsamt überwacht wird. 

Die Einzelheiten über die Betriebsergebnisse des Jahres 1900 1907 
sind aus den nachfolgenden Zusammenstellungen zu entnehmen. Die 
Karte der Staatengruppen, in die das Bahnnetz für statistische Zwecke 
eingeteilt ist, findet sich auf S. 1505 abgedruckt. 
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1506 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906 1907. 


Übersicht der Haoptbetriebsergebnisse der 

am 30. Juni 


Lungen 

( Länge der an «bis . L o k o - 

Gesamtlänge Bundesamt be- 

Staatengruppen ) richtenden Bahnen überhaupt 

Engl. Meilen (rund) 




1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

Gruppe I . . . 

i 

i 7 893 

7 962 

8132 

8 161 

3026 

3142 

IS 

11 . . . 

j 23 310 

23 449 

23681 

23 886 

12963 

13 422 


III .. . 

24 769 

25051 

25 705 

26 015 

7964 

8 465 

„ 

IV . . . 

l 13 646 

13 978 

12 764 

13 021 

2 563 

2906 


V . . . 

26 743 

27 629 

25 477 

26 047 

4 105 

4 494 


VI . . . 

49 426 

50 199 

50 104 

51092 

9667 

10247 

n 

VII . . . 

11 726 

12 263 

11 524 

11946 

1689 

2028 

«t 

VIII . . . 

3 t 124 

31 857 

31 300 

31 700 

5 343 

5477 

n 

IX . . . 

16136 

17 010 

15469 

16 452 , 

1893 

2 048 

w 

X . . . 

19 591 

20653 

| 18194 

19 135 

t 

2459 

3159 


zusammen . 

224 363 

229 951 

; 222 340 

'1 

227 455 

51672 

55 388 


Beamte 



Gruppe I . . . 

78 532 

85 669 

966 1 

1050 

n 

11 . . . 

373 526 

401 725 

1 577 

1682 


III .. . 

222 668 

244 059 

866 ; 

938 


IV . . . 

72 004 

81 783 

564 

628 


V . . . 

138 830 

150 730 

545 

579 


VI . . . 

270 029 

294 608 

539 

577 


VII . . . 

18 658 

54 921 

422 

4M 


VIII . . . 

150 972 

164 485 

482 

519 


IX . . . 

68 734 

75 951 

445 

462 

- 

X . . . 

97 402 

118 OS3 

535 

i 617 

i — 


zusammen . 

1 521 355 

1 672 074 

684 

735 


i; Vgl die Übersichtskarte vS. 1505. 


Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














Dip Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika l9C&/i9ü6 u. 

titäefitathnen iler Vomnitftoi! Stnaton von Amerika 

19ÖH Qijü U»07. 


m o l iir v-ti 


StJiatengfuppt-n 


'Meli# 


i'ü/ 1^)0 Meilen 


uhorlrüitpf 
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1508 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1906 u. 1906/1907. 


Personen- 

Beförderte Gefahrene Personenmeilen 

Staatengruppen Personen überhaupt auf 1 Meile 


Millionen (rund) Anzahl 



j 

1906 

1907 

1906 

1907 

i 1906 

1907 

Gruppe I . . . 

132,0 

140,1 

2 651 

2727 

316623 

336 990 

r 

II . . . 

299,4 

321,9 

6 494 

7 087 

275 365 

297 962 

V 

III .. . 

84,o 

90,1 

3 246 

| 3 541 

126 794 

136 964 

V 

IV ... 1 

20,7 

23,4 

825 

946 

65110 

73 689 

r 

V . . . 

41,4 

46,4 

1 608 

1 863 

67959 

71641 


VI . . . 

115,o 

123,o 

4 246 

4 659 

85 703 

92062 

r> 

VII . . . 

8,» 

10,7 

972 

1 126 

85237 

95 738 

r 

vm . . . 

33,i 

39,:. 

2076 

2 295 

67 449 

72939 


IX ... 1 

15.9 

20.i 

825 

1 080 

j 54185 

67 235 


x . . . 

47 r s 

58,-2 

2 323 

2 404 

131 052 

129 641 


zusammen . | 

1 797,9 

873,9 

25167 

27 718 

' 114529 

1' 

123 259 


Güter- 


Beförderte Gefahrene Toiinenmeilen 

Staatengruppen Tonnen überhaupt auf 1 Meile 


Millionen (rund) Anzahl 




j 1906 

1907 

1906 

1907 

; 1906 

1907 

Gruppe I . . . 

68,4 

* • - ■! 

72,3 1 

5 991 

* 6611 

743634 

804 471 


ii . . . 

509,i 

1 | 

566.3 | 

57 640 

63 455 

•2 443 924 

•2667 759 


ui .. . 

389,o 

425,1 

43 858 

47 995 

1 713 616 

1 856 46* 


IV . . . 

58,‘j 

62,8 

11 146 

11 418 

879506 

*89030 


V . . . 

104,:. 

112,4 

16 106 

17 397 

640 485 

672 718 

r 

VI . . . 

282,n 

313,2 

40 228 

44 319 

811 977 

875 839 

?» 

VII . . . 

33,3 

35, y 

8 757 

9 300 

767 530 

790 721 


VIII . . . 

9l,i 

99,7 

15 590 

17 407 

506 392 

553 139 


IX . . . 

45,8 

53,■* 

6411 

7 547 

421 160 

469 7i ► 

- 

X . . . 

48,1 

55,i 

10 151 

11 253 

572574 

606 779 


zusammen 

1 631,41, 

1 790,3 •) 

215 r78 

•236 602 

982 401 

1052 H9 


l ) t her die Bedeutung dieser Zahlen \gl. S. 1526 und 1531. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 1511 


auH^aben 


Von den Betriebseinnahmen kommen auf! 


für 1 Meile 


Dollar 


Persouen- 


Güter- 


verkehr 
in Prozenten 


Staatengruppen 



e i n n a h m e n 


Gesamtausgnb e 11 


für 1 

Meile 

ii b e 

rliaupt 

Dollar 

Mill. Dollar (rund) 

1906 

1907 

1906 

1907 

17679 

18 547 

123,s 

130,7 

25669 

27 776 

518,2 

567,8 

16 100 

16 477 

i, 345,3 

378,9 

8 645 

8 927 

93,1 

104,4 

7812 

8 430 

182,7 

207,7 

9063 

9 873 

386,u 

415,7 

9 923 

11252 

77,8 

- 87,1 

7 841 

8 505 

206.9 

226,3 

6 918 1 

6 923 j 

89,2 

107,;. 

12 378 

14 317 

174,2 

199,8 

11614 

12643 

2 197,2 

2 426,3 


für 1 Meile 

Siaatengriippen 

Dollar j 

-j. 

1906 1907 || 

1 

15 217 I 16 009 Gruppe I 

21 880 23 769 j * II 

13 435 ! 14 565 | „ III 

7 294 , 8 021 „ IV 

7 170 7 976 p V 

7 705 8 137 „ VI 

6 755 7 318 „ VII 

| 6 609 7 138 „ VIII 

5 771 6 532 „ IX 

9 575 10 4U „ X 

9 882 10 667 ! zusammen 
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1M , Die Eisenbahnen de. Verehr. S.aa,.„ vo, A-eri ha - «mm- 

Durchschnitts 


i m 


Staatengruppen 


im Personenverkehr für 
1 Personenmeile 1 Personenzugmeile 1 Güter*.«- 


i n 


ji 

V 


1 

'l 

1906 

1907 

I . . • 

1,758 

1,714 | 

11 . . 

1,746 

1,726 

! 

III .. . 

1,195 

1,V»43 | 

IV . • • 

2,385 

2,3T4 

V . . - 

2,412 

2,424 

VI . . • 

2,082 

2,093 

VII - • • 

2,03» 

2,099 

vra • 

2,214 

2,291 

IX . . - 

2,2»1 

2,301 

X . . • 

2,128 

2,266 

zusammen . 

1 

2,003 

2,ou 


1906 

1907 

1906 

~T 

139,1W | 

r 

140,203 | 

1,172 

121,5»2 

124,833 1 

0,650 

111,089 

113,827 

(>,594 

108,169 

114,042 

0,690 

107,423 

111,823 

0.U3 

110,301 

116,493 

0,745 

148,164 

1 

161,417 

0,‘94 

113,051 

120,240 

0,941 

116,334 

133,432 

1,009 

167,758 

178,629 

1,103 

120,338 

125.so& 

0,743 


Seit dem Jahre 1880 hat eich das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten wie folgt entwickelt: 


30. Juni 1880 


30. 

30. 

30. 

30. 

30. 

30. 

30. 


11 

11 


1885 

1890 

1895 

1900 

1905 

1906 

1907 


87 724 Meilen Bahnlänge, 
125 183 

163 597 „ •’ 

180 657 
193 346 
•218 101 
224 363 

») 

229 951 


au. „ uro.- Staaten 

Am 30. Juni 1907 hatten die Eisenbahnen der , 24 3 63 

einen Umfang von rund 229 951 Meilen, am 30. um * ß 262 MeUen). 
Meilen. Der Zuwachs betrug 5 588 Meilen (im Jahre vorher 

_ ^ HhwmO 

i\ pür 2 970038 tjuadratmeilen Landfläche (olme Ala* 

85 094 575 Einwohner. Alasca hat 140 Meilen Eisenbahnen- 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1906 u. 1906/1907. 1513 


erträ 

g e 





Güterv 

er kehr für 


überhaupt für 



nenmeile 

1 Güterzugmeile 

l Zugmeile 

Staatengnippen 

Cents 






1907 

1906 

1907 

1906 1907 



1,145 

263,089 

269,4ia 

,| 

Angaben fehlen 

Gruppe 

i 

0,655 

•283,553 

300,342 


- 

ii 

0,598 

•254,993 

208,193 



ui 

0,703 

249,106 

251,211 


- 

IV 

0,827 

195,06s 

202,184 

i rp 


V 

0,743 

•253,360 

262,936 


* 

VI 

0,933 

344,63* 

353,611 


•7 

VII 

0,966 

234,461 

258,433 

1 

! 

- 

VIII 

1,051 

245,531 

256,860 


- 

IX 

1,163 

371,711 

392,372 


T» 

. 

X 

0,759 

•260,804 

274,023 

'i 

! 207,547 2 1 7,74t 

zusammen 


Die Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz 
im Geschäftsjahr 1906/1907 betrieben wurde, betrug 2 440 (1905/1906: 
2 313), davon waren aber nur 1 051 (1905/1906: 1 067) selbständig. 

Im Jahr 1906/1907 sind durch Aufgabe einzelner Strecken, Ver¬ 
schmelzungen mit anderen Bahnen, Sanierungen u. dgl. insgesamt 134 
Bahnen mit einem Umfang von 5 702 Meilen betroffen. 

Am 30. Juni 1907 kamen auf 100 Quadratmeilen 7,74 Meilen und 
auf 10 000 Einwohner 27,02 Meilen Eisenbahnen 1 ) (1906 : 7,55 und 20,78 
Meilen). 

Von der Bahnlänge von rund 227 455 Meilen, über die der Jahres¬ 
bericht für 1906/1907 ausführliche Mitteilungen enthält, waren 
19 421 Meilen zweigleisig (gegen 17 936 im Vorjahr), 

1 960 „ dreigleisig ( „ 1 766 „ „ ), 

1 390 „ viergleisig ( ., 1 280 ,, ., ). 

') Siehe Bemerkung S. 1512. 
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1514 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 


Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Verteilung auf Personen* 
und Güterverkehr ergibt sich aus nachstehender Übersicht: 



1 

1 30. Juni 1906 

30. Juni 1907 

i, 


I 

| auf 

auf 

auf 

auf 

Es kommen 

Personen- 

Güter- 

1 Personen- 

Güter- 


dienst 

dienst 

dienst 

ii 

dienst 


\< 

S t ü c 

k z a h 1 


Lokomotiven: 1 ) 

1 


j’ 


überhaupt. 

* ! 12 249 

29 848 

12814 

3-2079 

für 1000 Meilen. 

55 

134 

56 

141 

I 

Wagen: 2 ) 

h 

!' 



1 

überhaupt. 

42262 

1837 914 

43 973 

i i 991 557 

für 1000 Meilen. 

. 1 190 

8 266 

193 

' 8 756 

darunter Expreßverkehr . 

1 ! 

32168 

r 

| 3*2092 



■ ■ 

einer 

ein- 1 

einer 

1 

vier- ' 

einer zwei- 



fachen 

zyiindrigen 

zyiindrigen 

Es beträgt im Durchschnitt 

Expansions- 

lokomotive 

Verbund¬ 

lokomotive 

Verbund¬ 

lokomotive 



1906 

1 

1907 , 

~ t 

1906 | 

t 

1907 

1906 

1907 

die Zugkraft . . 

. . Pfund 3 ) 

24 307 

25 439 1 

1 

33 168 

I 

-r 

34345 

i 

31661 ; 

31 335 

„ Rostoberfläche 

Quadratfuß 

31 

33 

1 

47 

48 

38 

39 

* Heizoberttäche 

n 

1 862 

1 952 

l 

3 070 

3109 

2 596 


das Gesamtgewicht (ausschließ- 







lieh Tender) 

• • • t») 

66 

68 

98 

101 

84 

80 

„ Gewicht auf 

den Treib- 






70 

rädern . . 

... t 

54 

56 

75 

76 

70 


l ) Ohne Rangier- und sonstigen Dienst Die Gesamtzahl der Lokomotive 
(Personen-, Guter-, Rangier-, sonstige und gepachtete Lokomotiven) betrug ÄID 
30. Juni 1907. wie oben (S. 1500) angegeben, 55 388 Stück (gegen 51 67*2 im \orjahr,. 

-) Ohne Privatwagen. Die Gesamtzahl der Wagen (für Personen*. 

Bahn-, Expreßdienst und Pachtwagen) betrug am 30. Juni 1907, wie oben (S. ^ 
angegeben, 2 1*26 594 Stück (gegen 1958 912 im Vorjahr). 

3 ) 1 amerikanisches Pfund ~ 0,454 kg, 1 Tonne = 2000 Pfund = 906 kg. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 15 1 5 


Über die Tragfähigkeit der Güterwagen enthält der Jahresbericht 
folgende Übersicht (vergl. Einleitung S. 1502): 


| Tragfähigkeit 

i . -- - 

I Klasse I Klasse II Klasse III 
Bezeichnung ( 10000 Pfund 20000 Pfund 30000 Pfund 

der i — 4540 kg = 9080 kg = 13 620 kg 

Wagen---- - 

Anzahl 


Klasse IV 
40000 Pfund 
= 18160 kg 



1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1 

1907 

1906 

1907 

BedeckteWagen 

j 

216 

203 

1 

1 

1 2 635 

2226 

10 868 

4 248 

117 122 

94 637 

Offene Wagen 

569 

392 

1 2217 

1918 

4 479 

2 961 

34 374 

29 845 

Viehwagen . . 

69 

73 

105 

94 

| 

1 1016 

i 

44 t 

13 393 

12 571 

Kohlenwagen 

1 559 

1366 

735 

601 

1 591 

1086 

67 152 

56 936 

Kesselwagen . . 

1 

— 

478 

478 

112 

117 

j 225 

397 

Kühlwagen . . 

1 

1 

33 

30 

92 

44 

3 318 

2915 

Andere Wagen . 

1319 

2242 

1823 

1897 | 

1445 

1235 

; 8 651 

7 282 

zusammen . 

3 734 

4 277 

8026 

\ 

7244 

, 

1 

19 603 

10132 

1244 135 

1204 583 




T r 

a g f ä 

h i g k 

e i t 




Bezeichnung 

der 


Klasse V 
50000 Pfund 
= 22 700 kg 


Klasse VI j 
60 (XX) Pfund 
= 27 240 kg 


Klasse VII 
70 000 Pfund 
= 31 780 kg 


Klasse VIII 
80 000 Pfund 
= 36 320 kg 


Wagen 


Anzahl 



1906 

1907 1906 

1907 

1906 

1907 

• 1906 

h: 

1907 

Bedeckte Wagen 

89 424 

84 098 466 684 

499595 

1 

12 018 

14 840 

119016 

171020 

Offene Wagen . 

16096 

15 362 49237 

53 407 

7 735 

9280 

25 784 

34 125 

Viehwagen . . 

12 148 

11392! 34 685 

37 725 

— 

— 

2264 

5 876 

Kohlenwagen 

62 961 

52 485 188345 

178 442 

6 507 

6 470 

202 842 

224 821 

Kesselwagen . . 

156 

144 1 140 

1 100 

| 

80 

125 ! 

1489 

1840 

Kühlwagen . . 

6197 , 

6 839 19315 

19 861 j 

1 188 

1233 

— 

— 

Andere Wagen . 

8 962 

8 507 | 9 238 

12 057 

! 

2 641 

2 704 

10 941 

1 

14 388 

zusammen . 

195 944 

178 827 768 647 

802 1*7 

30 169 

34 G52 

362 336 

452 070 
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1516 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 


Tragfähigkeit 


Klasse IX Klasse X 
Bezeichnung j qqOOO Pfund 100000 Pfu 


der 

Wagen 


Klasse X Klasse XI Klasse XII 

100000 Pfund 110000 Pfund 120000 Plund 


= 40 860 kg - 45 400 kg = 49940 kg = 54480 kg 

Anzahl 


1906 1907 1906 1 1907 1 1906 1907 || 1906 1907 


Bedeckte Wagen 

— 

— 

| 25 132 

83 964 , 

— 

— ij 

— 

- 

Offene Wagen . j 

187 

— 

6 202 

9 519 

4 

23 

14 

14 

Viehwagen . . 

— 

— 

522 

1 825 

1 

— 

— ■ 

- 

- 

Kohlenwagen 

2 349 

2 339 

151924 

220600 

508 

1 1290 1 

44 

34 

Kesselwagen . . 

1 

— 

1 642 

1 771 

— 

— 

— 

— 

Kühlwagen . . i 

1638 

2694 

| — 

— 

— 

— 

— 

— 

Andere Wagen . 

— 

21 

i 

j 10 489 

17 572 ( 

163 

163 

ii 

12 

12 


zusammen 


. ! 4175 5 054 I 1 195 911 285 241 1 675 1 476 , 70 60 


Bezeichnung 

der 

Wagen 


Tragfähigkeit 


Klasse XV Klasse XX j KlasseXX VITT 
150 000 Pfund 200 000 Pfund ! 280000 Pfuud 
= 68 100 kg ; = 90 800 kg = 127 120 kg 


alle Klassen 
zusammen 


Anzahl 

1906 1907 1906 1907 1906 1907 1906 1907 


Bedeckte Wagen 
Offene Wagen . 
Viehwagen. . . 
Kohlenwagen 
Kesselwagen . . 
Kühlwagen . . 
Andere Wagen . 

zusammen . 


1 1 

200 200 


9 12 201 201 — 


- 848118 904 821 
1 ' 146908 156860 

_ 64 202 69997 

_ 686 717 746 «70 

— 5 324 & 972 

_ 3 1 782 33617 

_ 65 584 68080 

— ---- 

1 1 838 636 1 7270-30 


>) Wagen der Klassen XIII, XIV, XVI bis XIX und XXI bis XXVII siu J 
nicht vorhanden. ^ 

Über die gegen die Zahl von 1 991 557 Güterwagen (s. S. 1614 oben) lt0L 
fehlenden 5 540 Wagen waren sichere Angaben nicht zu erlangen. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 1517 


Die Leistungen der Betriebsmittel 

1905/1906 

1‘.*06/1907 

ergeben sich aus folgendem: 


--fr-—■- ^ 

. r - 

Es kommen: 

auf 1 Personenzuglokomotive: 

beförderte Personen . . . 

. Anz. 

65 144 

68 199 

geleistete Personenmeilen . 


2 054 636 

2 163 146 

auf 1 Güterzuglokomotive: 

I 



beförderte Tonnen .... 

1 

* 11 

54 656 

55 997 

geleistete Tonnenmeilen . . 

11 

7 232 563 

7 375 585 

auf 1 Million Personen: 




an Personenwagen.... 

. Stck. 

53 

50 

auf 1 Million Gütertonnen: 
an Güterwagen. 

* 11 

I 

; 1127 

1 109 


Aus vorstehenden Angaben folgt, daß die Gesamtzahl der Loko¬ 
motiven gegen das Vorjahr um 3 716, die der Wagen um 167 682 
Stück gestiegen ist, während im Jahre 1905/1906 3 315 Lokomotiven und 
116 041 Wagen neu hinzugekommen waren. Die Wagenvermehrung im 
Jahre 1906/1907 ist fast viermal so groß als die im Jahre 1904/1905. Was 
die Leistungen der Betriebsmittel anlangt, so sind die einer Personenzug¬ 
lokomotive um 3 055 Personen und 108 510 Personenmeilen, die einer 
Güterzuglokomotive um 1341 Tonnen und 143 022 Tonnenmeilen größer 
als im Vorjahr. 


Die Ausrüstung der Betriebsmittel mit Bremsen und Selbstkupplern 
erhellt aus nachstehender Übersicht: 


* 

Zugbremsen 

Selbstkuppler 

Es hatten am 30. Juni 

1906 1907 

1906 1907 


Lokomotiven. 

öl 186 

54 731 

, 51269 

55 007 

darunter: ; 

Personenzuglokomotiven . . 

12 219 

12 769 

12 177 

12 756 

Güterzuglokomotiven . . . 

1 29 705 

31 872 ; 

29 629 

31 884 

Wagen. 

1 776 603 

2 004 695 

1 938 527 

2 104 527 

darunter: 





Personenwagen. 

41 919 

43 675 

41 610 

43 457 

Güterwagen. 

1 689 141 

1 901 881 

1 820 854 

1 973 804 

„ für Expreßverkehr 

31 560 

31 912 

32129 

32 092 


Von der Gesamtzahl der vorhandenen Betriebsmittel (Lokomotiven 
und Wagen) von 2 181 982 sind Ende 1906/1907 im ganzen 2 059 426 mit 
Zugbremsen und 2 159 534 mit Selbstkupplern ausgerüstet gewesen. Es 
sind daher im Berichtsjahr weitere 231 637 Stück Betriebsmittel mit Zug- 
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bremsen und 169 738 mit Selbstkupplern ausgerüstet worden, während die 
Vermehrung an Betriebsmitteln im ganzen 171 398 Stück betrug. 

Die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in 
den letzten beiden Jahren vorgekommenen Unfälle sind nachstehend zu¬ 
sammengestellt: 


1906/1906 1906/1907 



i 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

Bahnbedienstete . . 

. . Anzahl j 

3 929 

76 701 

4634 

87 644 

Reisende . . . . 

’ • n 

359 

10764 1 

610 

13041 

Sonstige Personen 

1 

■ • i; 

6 380 

10241 

il 

6696 

10 331 

zusammen 

. . Anzahl 

10618 

97 706 j 

11 839 

111016 


Es sind mithin gegen das Vorjahr 1 221 Personen mehr getötet und 
13 310 Personen mehr verletzt worden. 

Verteilt man die im Jahre 1906/1907 verunglückten Personen auf 
die verschiedenen Arten der Unfälle, so ergibt sich folgendes: 


Art <1 o r Unfälle 


Bahn- 

bcdienstcte 


Heisende 


sonstige 

Personen 


ge- j vor- | ge- , ver- , ge- ver- 

tötet letzt I tötet letzt tötet letzt 

i ~ 

n I i 

a) Unfälle während der Bewegung der i 

Züge oder einzelner Betriebsmittel: ' i 


beim Wagenkuppeln . 

, 308 

1 4 353 

— 

— 

— 


durch Zusammenstöße. 

572 

4 724 

214 

4 294 

63 

706 

durch Entgleisungen. 

322 

2 626 

162 

3 819 

81 

642 

bei Zugteilungen. 

14 

451 

1 

54 

5 

25 

beim Abreißen von Lokomotiven 
oder Wagen. 

28 

368 

— 

7 

2 

i 

beim Fallen aus Zügen, von Loko¬ 
motiven oder Wagen .... 

580 

6 711 

63 

479 

389 

66S 

beim Aufspringen auf Züge usw. 
und Abspringen von ihnen . . 

225 

6 387 

h8 

1 552 

507 

1496 

durch Überfahren . 

1 64s 

2 589 

39 

134 

5 288 

4 742 

durch Anstoßen an Baulichkeiten 
oberhalb der Balm. 

103 

1 091 


_ 

— 

- 

durch sonstige. Ursachen .... 

424 

19 690 

27 

2 312 

321 

1 095 

a) zusammen . . 

4*224 

48 9% 

594 

12651 

6656 

99^3 
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Art der Unfälle 

j 

Bahn¬ 

bedienstete 

| 

Reisende 

sonstige 

Personen 

i 

ge¬ 

tötet 

ver- 

1 letzt 

ge¬ 

tötet 

ver- j 
letzt ! 

ge* 

1 tötet 

ver- 
1 letzt 

b) Andere Unfälle. 

bei gewöhnlichen Verrichtungen . 

1 

14 

4 122 

! ~ 

3 

| 

1 

i 

39 

bei der Handhabung von Werk¬ 
zeugen, Bedienung von Ma¬ 
schinen U8W. 

63 

12 770 




6 

beim Umgehen mit Material, Vor¬ 
räten . 

1 25 

7 139 

_ 

_ 

i 

1 

2 

beim Aufsteigen auf stehende Lo¬ 
komotiven oder Wagen oder 
beim Verlassen. 

7 

947 

j 

i 

i 

in 


16 

durch sonstige Ursachen .... 

201 

13 670 

16 

276 

i 37 

285 

b) zusammen . . . 

310 

38 648 | 

16 

390 

39 

348 

Summe a) -f b) wie nebenstehend. ! 

4 634 

87 644 

I 

G10 

13 041 

6 695 

10 331 

davon Fahrpersonal . 

2 537 

40 755 






Es kommen im Jahr 1906/1907: 
bei den Bahnbediensteten: 

eine Tötung 

auf 369 (1905/1906: 387) Bahnbedienstete, 
eine Verletzung 

auf 19 (1905/1906: 20) Bahnbedienstete; 

bei den Reisenden: 

eine Tötung 

auf 1 432 631 (1905/1906: 2 222 691) Reisende und auf 

rund 45 440 000 (1905/1906: 70 104 000) Personenmeilen, 
eine Verletzung 

auf 67 012 (1905/1906: 74 131) Reisende und auf 

rund 2 125 000 (1905/1906: 2 338 000) Personenmeilen. 

Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sich, wie folgt: 
am 30. Juni 1906 = 1 521 355 oder 684 auf 100 Meilen, 

„ 30. „ 1907 = 1 672 074 „ 735 „ 100 „ . 
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Nach der Art der Beschäftigung kommen 
auf 100 Meilen: 

auf die allgemeine Verwaltung . • 

„ Bahnverwaltung. 

Werkstättenverwaltung • • • 

n 

Transportverwaltung • • • • 

ohne nähere Angabe . .. 

zusammen wie oben . 


1905/1906 1906/1907 

Beamte 


26 

223 

142 

292 

1 

684 


28 

236 

155 

314 

2 

735 


Doll. 900 801 653 l ) 1 072 386 427 


Doll. 


Die gezahlte Besoldung betrug . • 61|33 

d. i. von der Betriebsausgabe . Io oö ’ b 

Die tägliche Besoldung betrug im 
Durchschnitt: 
für Direktoren 

andere Oberbeamte . . 

,, Bureaubeamte . • • • 

Stationsvorsteher . . • 

andere Stationsbeamte . 

Lokomotivführer . • • 

„ Heizer. 

„ Zugführer 

„ andere Zugbeamte . • 

„ Vorarbeiter . • • • • 

,, Streckenarbeiter . 

Weichensteller . • • • 

Die Zahl der EiaenbaUnbedienatete^ bat sh* gegen ^ ^ 

bei einem Streckenzuwachs von * Beamten ^ 

mehrt. Die Zahl der -JO»“^."ehschni,dicke 
gegen das Vorjahr um ol Köpte gesucgei 

Besoldung hat sich durchweg erhöht. ^ “T r " 

Das Gesamtanlagekapital der Eisenbahnen \ . 

der Vereinigten Staaten stellte sich u570421J78 ui«!!«"* 
auf. / 

, i ur 

Ohne die von der Southern Pachte * 

d„s Jahr Ult«,Ita» infolge Vernichtung der besagt et»» > “ 

'..„ersbrun., in Sau Fr«.,Cisco nicht crn.ltt.lt trordeu konnte 


11,81 

5,82 

11,93 

5,99 

2,24 

2,30 

o oä 

1,94 

1,78 

1,69 

4,12 

4,30 

2,42 

2,54 

3,51 

3,09 

2,35 

*2,54 

1,80 

l/.)0 

1.46 

1,36 

1,87 

1,80 

sich gegen 

das Vorjahr - 

— um 150 

719 Köpfe ver- 

— m \ « M t 
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Vom Anlagekapital kamen: 


1905/1906 

1906/1907 

auf Aktien. 

Doll. 

6 803 760 093 

7 356 861 691 

das sind. 

% : 

46,69 

45,75 

auf Obligationen und andere feste 
Schulden verschiedener Art 

Doll. 

7 766 661 385 

8 725 284 992 

das sind. 

% ’ 

53,31 ; 

54,25 


Hiernach hat sich das Gesamtanlagekapital im Jahre 1906/1907 gegen 
das Jahr 1905/1906 um 1 511 725 205 Dollar vermehrt. Das Aktienkapital 
zeigte eine Vermehrung von 553 101 598 Dollar, die festen Schulden eine 
solche von 958 623 607 Dollar. 

Tn dem Stände der festen Schulden sind gegen das Vorjahr folgende 
Änderungen eingetreten: 

Es haben sich gegen das Jahr 1905/1906 vermehrt: 

die Mortgagebonds.um 206 068 361 Doll., 

„ verschiedenen Obligationen . „ 642 779 980 „ 

„ Incomebonds 1 ).,, 4 721 076 „ 

„ Equipment Trust Obligations 1 ) . n 105 054 190 „ 

ergibt, wie oben bemerkt, eine Vermehrung von 958 623 607 Doll. 

Das Bundesverkehrsamt macht in diesem Jahr darauf aufmerksam, 
daß in dem Gesamtanlagekapital der Eisenbahnen Sicherheiten, die den 
Eisenbahngesellschaften gehören, und ein Kapital von 145 321 601 Dollar, 
das sich auf anderes Eigentum (wie Kohlengruben, Bauholz) bezieht, ein¬ 
gerechnet sind. Das wirkliche, in den Händen des Publikums befindliche 
Eisenbahnkapital beträgt fiir die Meile 58 298 Dollar. Hieraus erklärt 
sich der Unterschied gegen die Angabe des vorjährigen Jahresberichts, 
der für die Meile ein Anlagekapital von 67 936 Dollar nachweist. 

1905/1906 1906/1907 

Von den Aktien lieferten: — - . - - 

gar keine Erträge .Doll. ( 2 276 801 333 2 408 105 488 

das sind Prozent des Anlagekapitals % / 33,46 32,73 

Die Summe der Bonds, d. h. der Mortgagebonds, die keine Zinsen 
zahlten, belief sich 

1905/1906 auf 208 060 486 Doll. = 3,32% der Bonds, 

1906/1907 „ 215 864 148 „ = 3,43,, „ „ , 

während von den Incomebonds 

1905/1906 . . 77 066 795 Doll.- 25,56% der Incomebonds, 

1906/1907 . . 65 204 430 „ =21,29 „ „ 

gänzlich ertraglos blieben. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 15 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 190?. ;ts 
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(Montana, Wyoming, Dakota, Nebraska, Colorado) nur 6,11 % des Aktien¬ 
kapitals ohne Ertrag. 

Andererseits haben gute Dividende erzielt: 
zwischen 

6 und 7% Dividende 7,66% des Aktienkapitals (1905/1906: 9,64%), 


1 n ® n n 

17,98 „ „ 

71 

(1905/1906: 14,94 „ ), 

8 n 9 n 

4,22 „ „ 

71 

(1905/1906 : 7,86 „ ), 

9 »10, 

0,17 „ „ 

7S 

(1905/1906 : 0,19 „ ), 

10% und mehr „ 

6,80 „ „ 

11 

(1905/1906 : 2,47 „ ). 


Ein Gesamtbild der finanziellen Entwicklung der Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten in den Jahren 1905/1906 und 1906/1907 bietet die 
nachstehende Übersicht (in runden Zahlen): 



| 30. Juni 1906 

222 310 Meilen 

überhaupt für 1 Meile 

! 30. Juni 1907 

227 455 Meilen 

1 j 

| überhaupt j für 1 Meiie 

Mill. Doll. 

Dollar 

Mill. Doll. 

i Dollar 

I 

Betriebseinnahmen .... 

2 326,8 

10460 

2689,: 

11383 

Betriebsausgaben. 

1 536,9 

6912 

1 748,s 

7 687 

Betriebsreineinnahmen. . . 

788,9 

3 648 

840,6 

3 696 

Dazu sonstige Einnahmen . 

256,6 

1 154 

286,6 

1260 

Oesamtertrag. 

1045,& 

4 702 

1 127,2 

I 

4 966 

davon gehen ab ... . 

660,3 

2970 | 

677,7 

2980 

Mithin Reinertrag .... 

| 385,9 

1 

1732 

449,5 

| 

1976 

davon Dividenden u. dgl. 

272,9 

1 i 

1227 

308,1 

1 355 

bleiben . . j 

+112,» | 

+ 505 

+ 141,4 

■f* 621 


Während im Jahre 1896/1897 ein Fehlbetrag von 6,1 Millionen Dollar 
zu verzeichnen war, beträgt der Überschuß der folgenden Jahre 44,1, 53,1, 
87,7, 84,R, 94,9, 99,2, 56,7, 89,1, 112,3 und 141,4 Millionen Dollar. 

Der im Berichtsjahr erzielte Uberschuß von 141,4 Millionen Dollar 
ist hiernach gegen das Vorjahr um 29,1 Millionen Dollar größer, auf die 
Meile beträgt der Überschuß im Jahr 1906/1907: 621 Dollar, d. i. gegen 
das Vorjahr 116 Dollar mehr. 

«IS* 
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Die Betriebseinnahmen verteilen 

sich 

( -*- 

-—. 

i 

wie folgt, auf die einzelnen Verkehrs- i 

i 3 0. J u n i 

zweige: 


i i 

1906 

| 1 

1907 

Es kamen: 


1 ; 

1 


auf Personengeld. 

% 

21,93 

21,31 

„ die Post. 


2,04 

1,94 

» Eilgut. 


2,!9 j 

2,21 

„ sonstige Einnahmen im Personen- 




verkehr . 


0,48 

0,49 

„ Frachteinnahme. 

»7 

70,54 | 

70,44 

„ sonstige Einnahmen im Fracht- 


| 


verkehr . 

71 

i 0,24 ! 

0,24 

„ sonstige Betriebseinnahmen . . 

77 

2,58 | 

i- - -i- 

2,87 

zusammen 

»7 

: ioo, oo 

100,00 

Der von der Bundesregierung 

für 

die Beförderung 

der Post im 

Jahr 1906/1907 gezahlte Betrag (1,94% der Betriebseinnahme) belief sieh 

auf 50 378 964 Dollar (1905/1906 : 2,04 % = 

47 371 453 Dollar) 


Von den gesamten Betriebskosten 

1 1906/1906 

1906/1907 

kamen (in Prozenten): 




auf Bahnunterhaltung. 

% 

20,28 

19,65 

„ Werkstättenverwaltung . . . 


21,38 

21,06 

„ Stations- und Zugdienst . . 

77 

54,41 

55,53 

„ Allgemeinkosten. 

77 

, 3.89 

3,74 

., sonstige nicht klassifizierte 


1 

' I 


Ausgaben. 

77 

0,0. J_ 

0,03 


zusammen 

Nachstehende Durchschnittserträge 

77 

i 

er- 

100,00 

; ioo,oo 

gaben sich: 

a) im ganzen: 




für 1 Person. 

. Cts. 1 

63,896 

64.600 

,, 1 Gütertonne. 

1 

17 

103,694 

105,428 

1 Betriebsmeile: 




an Personengeldeinnahme 

. Doll. 

2 808,72 

3032,14 

1 

.. Frachteinnahrae . . 

. 

7 486,42 

1 8122,86 
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b) in den einzelnen Gruppen: 


1 

! 

1 

i 

! Durchschnil 

!jy 

! 1 Person ! 

1 : 

ttsertrag für 

! 1 Gütertonne 

Auf eine Betrie 

Personengeld- 

einnahnie 

ibsmeile kommen 

1 Fracht¬ 

einnahme 

r ~~i 

1905 1906 , 1906/1907 

| i 

l 1 a r 

1906/1906 

1906/1907 

i ! 

C e 

| 1905/1906 

n t i 

1 

1 1906/1907 

1906/1906 

| 

1906/1907 

d o : 

Gruppe 

i 

33,963 

1 | 

33,380 1 

103,545 

103,897 

6571,96 

i 

j 6846,02 

[ 8878,35 

9371,47 

V 

ii 

1 38,806 

38,945 ' 

79,117 

i 79,997 ; 

! 6789,33 

6166,79 ! 

; 16166,28 

17762,29 


in i 

i 

i 78,107 

i 

• 77,294 1 

68,308 

, 68,736 

3213,30 

3360,9t ! 

10330,24 

11254,30 


i 

IV i 

1 95,099 

96,246 

133,459 

130,085 

1983,19 

2194,50 | 

| 

| 6162,48 

6349,69 


v i 

I 94,174 ! 

97,284 

126,034 

128,761 

1924,77 

2116,94 . 

5279,03 

5638,30 

.4 

VI t 

77,128 

79,032 

111,850 

113,067 

2226,59 

2393,78 1 

6220,so 

6656,78 


VII 

223,016 

221,480 

234,883 

' 241,762 

2189,31 i 

2i>0 1 ,58 

6869,66 

7387,17 

. VIII 

138,997 

133,293 1 

| 181,960 

191,291 

1872,69 

2098,84 

! 4911,90 

5473,41 


IX 

118,745 

123,684 ' 

j 144,336 

153,979 j 

1484,14 1 

| 

1830,23 

4316,21 

5023,16 

T7 

x ! 

104,423 

94,350 

233,444 

240,395 i 

3181,32 j 

3416,84 

| 6407,31 

7189,30 

im ganzen 

i-1 

63,895 j 

; i 

64,600 

103,594 

105,428 

2808,72 

3032,14 

i 

7486,42 j 

8122,S6 


In den beiden folgenden Tafeln sind zur Veranschaulichung der 
Eisenbahnverhältnisse der Vereinigten Staaten einige der wichtigeren 
Zahlen aus den Jahren 1905/1906 und 1906/1907 zusammengestellt: 


Verkehr 

~. i 

3 0. J 

1906 

uni 

19 0 7 

Beförderte Personen 

I 

. . Anzahl 

797 946 116 

873 905 133 

Geleistete Personenmeilen 

V 

25 167 240 831 

27 718 554 030 

desgl. auf 1 Meile 

»7 

114 529 

123 259 

Personenzugmeilen. 

1 . 

j 

479 037 553 

509 328 042 

Beförderte Gütertonnen 


1 631 374 219 ' 

1 796 336 659 

Geleistete Tonnenmeilen 


215 877 551241 

23C 601 390 103 

desgl. auf 1 Meile 

. . 

982 401 ' 

1 052 119 

Güterzugmeilen 


594 005 825 

629 995 723 
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Gegenstand 


30 . J n n 1 


1 9 0 6 l ) 


190 7‘) 


o / 0 i! + W ' 1 

.. i! . »52 

| - 4 - 6,31 + °* 

Betriebsmittel. " 1 j_ 9 91 

I -f 10,07 T ’ 

. . A „Lh. + »u>* ' + n *» m 

Beförderte Personen. j +1W70 918» + «»!»"» 

Geleistete Personenmeilen... - j 4680 4 . 8730 

desgl. auf 1 Meile . r , on 990 489 

^ j 4. 19210624 + 30 2904W 

Personenzugmeilen. - j + 203 642 3U + 164962440 

Beförderte Gätertonnen • ’ 1 l4441 ,„ +»»6381« 

Geleistete Tonnenmeilen • " I !2i006 + 69718 

desgl. auf 1 Meile. - j ^ 4 . 36969896 

Güterzug mellen. . l| + ^,6, + »••>«' 

Betriebseinnahmen. 97007342 + 51701868 

Betriebsreineinnahmen • * j , 29944361 

24741 Ooö 1 T 

Sonstige Einnahmen. - j 14ß 275 U9 + 211638643 

Betriebsausgaben. ” j| 23291271 + 28988603 

Überschuß. ’ j 

Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betr.ebsemn 
66,08% ini Jahr 1905/1906 \ ^ 8iehe g. 1510). 

67,53 , „ , 1906/1907 ( betodlicbe» 

Am 30. Juni 1906 betrug die Zah er 1 19Q7 wa ren ‘29 

Eisenbahnen 64, ihre Länge 3 971. Me,lern Am » » „„„ e> ,33 

Bahnen mit 8 926 Meilen im Konkurs, am 30. Jan. 

Bahnen mit 40 818,81 Meilen. ein j g e Bahnen 

Die folgende Statistik der Güterbewegung um • ^ ^ 

über die Art der beförderten Güter £* 
von den 1 796,3 Millionen Tonnen 2 ) des gesamt 

Millionen oder 91 %. . . ich gestellt: 

Die Ziffern sind mit denen des Vorjahrs in Veigleic 

i) + bedeutet Zunahme gegen das Vorjahr. 

-’) Vgl. S. 1508. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 1529 


Von den 820,9 und 893,9 Millionen Tonnen, die hiernach in den Jahren 
1905/1906 und 1906/1907 auf den Stationen der berichtenden Bahnen selbst 
aufgegeben worden sind, kommen auf die Hauptgruppen der Güter und 
auf die in drei Bezirke zusammengefaßten Landesteile folgende Anteile: 



Güter von eigenen Bahnen 


■ 

Bezirk 

I. Gruppen I bis 111 

; 



Gebiet 


GüterklftsM* 

nördlich vom Ohio und Potomae-Strom und 


östlich von Illinois und vom Michigan-See 


Tonn ivu 

% 

- T o n n e n 

% 


1906 


1 907 


Erzeugnisse des Ackerbaues. . . 

21201316 

4,73 

22021732 

4,57 

Tierische Erzeugnisse . 

7 457 802 

1,60 

7 636 770 

1,59 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

261 966 505 

58,41 

282559 506 

58,67 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

26 246 855 

5,95 

26 777 103 

5,56 

Manufakturwaren . 

85 865 077 

19,15 

95 880 756 

19,91 

Kaufmannsgüter . 

17 731963 

3,95 

17 553 982 

3,6t 

Verschiedene Güter. 

28 052 467 

6,‘2.’» 

29 171 555 

6,00 

zusammen . . . 

448 521985 

( : 

100,00 

481 601404 

100,00 


Güter v 

o n e 

i g e n e n Bahnen 


Bezirk 

11. Gruppen IV und 

V: 



Gebiet 


Güterklasse 

südlich vom Ohio und Potomac-Strom 


und östlich vom 

unteren Mississippi 


Tonnen 

% 

Tonnen 

°/o 


1 

1906 


1907 


Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 

7 879 171 

i ,52 

ö 785 323 

7,6') 

Tierische Erzeugnisse . 

906 456 

0,80 

967 517 

0,«< 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

53 432008 

50,97 

57 737 415 

49, .w 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft 

21 695 641 

20,70 

25 493 975 

22.ee 

Manufakturwaren. 

12 198 479 

11, Ga 

13 336 596 

1 1,54 

Kaufmannsgüter. 

3 696 235 

3,53 

4 987 225 

4,31 

Verschiedene Güter. 

5 019 725 

4,79 

4 272 119 

3,70 

zusammen . . . 

104 827 715 

100,ou 

115 580 170 

1 OO/'1 1 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1905/1906 u. 1906/1907. 1531 


Nur die Gesamtmenge der von den berichtenden Bahnen selbst an¬ 
genommenen, ihnen nicht von Anschlußbahnen zur Weiterbeförderung 
übergebenen Güter darf einer Beurteilung der Güterverkehrsleistung der 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und einem Vergleich mit den Eisen¬ 
bahnen anderer Gebiete zugrunde gelegt werden; in den früher gegebenen 
Zahlen über die gesamte Beförderungsmenge — 1631,4 Millionen und 
1 796,8 Millionen Tonnen 1 ) — sind alle die Güter doppelt und noch öfter 
gezählt worden, die auf ihrem Wege vom Ursprungsort zum endgültigen 
Bestimmungsplatz mehrere Eisenbahnsysteme berührt haben. 

Am Schluß sei wieder des Verhältnisses der beförderten beladenen 
Güterwagen zu den leeren gedacht. Es sind im ganzen 17 122 259 754 
(1905/1906: 16 589 958 024) Güterwagenmeilen gefahren worden; hiervon 
kommen auf beladene Güterwagen 12021325746 (1905/1906:11410599327) 
Meilen und auf leere 5 098 571933 (1905/1906 : 5 176 955 200) Meilen. Die 
von den beladenen Güterwagen zurückgelegte Meilenzahl beträgt mithin 
70,21% (1905/1906: 68,79%) der gesamten Meilenzahl. 


Anhang. 

Die Novelle zum Bundesverkehrsgesetz vom 29. Juni 1906 dehnt, wie 
oben (S. 1501) bereits berichtet ist, die Zuständigkeit des Bundesverkehrs¬ 
amts auf die Expreßgesellschaften aus. Über diese ist von der Abteilung 
für Volkszählung des Handels- und Arbeitsamts ein eigener Bericht für 
das Jahr vom 1. Juli 1906 bis 30. Juni 1907 herausgegeben worden. 2 ) 

Die Haupttätigkeit der Expreßgesellschaften erstreckt sich auf das 
Sammeln, sichere Befördern und Ausliefern von Gütern. Sie befördern 
Frachtgüter und Wertgegenstände auf Dampf- und elektrischen Bahnen, 
Wasserstraßen oder Postlinien. Sie kaufen daneben Güter für Kunden 
in beliebiger Menge in jeder Stadt, wo sie eine Niederlassung haben, und 
machen Handels- und Geldgeschäfte der verschiedensten Art 

Der Vertrag, den eine Expreßgesellschaft mit einer Eisenbahngesell- 
schaft abschließt, sieht in der Regel vor, daß die Eisenbahn die erforder¬ 
lichen Wagen stellt, heizt und beleuchtet und sie mit den für den Ver¬ 
kehr erforderlichen Bediensteten der Expreßgesellschaft befördert. Die 
Eisenbahnbeamten sind auf den Eisenbahnstationen mit gewissen Ein- 

b Vgl. S. 1508 und 1526. 

*) Departement of commerce and labor, bureau of the census. Special 
reports. Express business in the United States 1907. Washington, Government 
printing oftice 1908. 
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Schränkungen auch als Beamte der Expreßgesellschaften tätig. Die Ex¬ 
preßgesellschaften haften für allen Schaden an dem zur Beförderung über¬ 
nommenen Gut und für die Verletzung ihrer Beamten. Sie gewähren 
den Eisenbahngesellschaften einen gewissen Prozentsatz von ihren Roh¬ 
einnahmen und garantieren ihnen einen bestimmten Mindestbetrag. Der 
Tarifsatz der Expreßgesellschaften für die Beförderung von Gut soll in 
der Regel nicht niedriger als 150 % des Tarifsatzes der Eisenbahn sein. 
So beträgt z. B., wenn der Tarifsatz der Eisenbahn für 100 Pfund 0,40 Dollar 
ist, der Zuschlag der Expreßgesellschaft bei Gut bis zu einem Pfund 
Gewicht 0,25 Dollar, bis zu 10 Pfund 0,30 Dollar, bis zu 100 Pfund 0,4» 
Dollar. Wenn der Eisenbahnfrachtsatz für 100 Pfund 20 Dollar beträgt, 
ist der Zuschlag bei einem Pfund 0,40, bei 50 Pfund 10 Dollar. Bisweilen 
betragen die Tarifsätze der Expreßgesellschaften 300% der Tarifsätze, 
die die Eisenbahnen für die Beförderung desselben Gutes erheben. Da 
letztere von den Expreßgesellschaften einen bestimmten Prozentsatz der 
Einnahmen erhalten, ziehen sie natürlich aus deren hohen Tarifsätzen 
Gewinn, außerdem entsteht ihnen von anderen Eisenbahnen keine Kon¬ 
kurrenz. 

Nachstehend folgen einige statistische Angaben über die Tätigkeit 


der Expreßgesellschaften im Jahr 190G/1907: 

Zahl der Gesellschaften.34 

Gefahrene Meilen: 

auf Eisenbahnen. 216 973 

., Wasserstraßen. 17 796 

„ Postlinien. . ■ 1 134 _ 

zusammen 235 903 Meilen. 

Aktienkapital. 68 853 200 Dollar, 

Anlagekapital für Betriebsgegenstiinde (Wagen, 

Geldkasten, Pferde, Automobile, Schlitten 

uswj. 9 641 443 

Beamte. ... 79 284 Mann, 

Gezahlte Gehälter und Löhne. 39 491 032 Dollar, 

Ausgaben. 115 033 204 

Einnahmen.128 117 176 

Zahl der ausgeführten Geldgeschäfte . . 14 014 960 

Betrag., „ „ ... 147 346 656 Dollar. 
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. Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen 1 2 ) 

für die Jahre 1906 und 1907. 


Die nachstehenden Angaben sind der vom Ministerium dei öffent¬ 
lichen Arbeiten der Republik Argentinien herausgegebenen Statistik der 
Eisenbahnen im Betrieb, Bd. XV Jahr 1906 und Bd. XYI Jahr 1907 
(Buenos Aires 1907 und 1908), entnommen. 



1 . 

Längenübersicht. 






1900 


i 

1907 


1 . Eigentumslänge 

am 

Ende des Jahres 

Staats- , 

Privat- 

1 im 

Staats- 

Privat- 

im 

Eisenbahnen 

| ganzen 

j Eisenbahnen 

ganzen 

Strecken: 

km 

km 

km 

km 

! 

km 

km 




j 

—t 


breitspurige (1,676 in) j 

482,12 

12407,16 

*) 

1 8 /9,79 
2 ) 

12889,2» 

2 ) 

1 879,79 

2 ) 

B 788,0« 

i - ! 

482,12 ! 

13 502,02 ; 

13 984,14 

vollspurige ( 1,435 m) 

— 

— 

1 935,88 ; 

1 

1 936,88 

schmalspurige ( 1,0 m) 

2 288,.'.9 

3 499,47 

. 

2 470,77 

3 728,-7 ! 

6 205,54 

insgesamt . . . 

1 

2 770,7t 1 

2 ) 

17 780,42 

r ! 

2 h 

20 557,13 

2 958,89 

18 656,03 

i 22 125,56 

| 

davon waren zweigleis. 

— 

603,37 

603,37 j 

— • 

710,32 

710,32 

und zwar: 





1 


breitspurige Strecken 

— 

595 37 

595,37 

— 

702,32 

702,32 

vollspurige 

I 

8 ,oo 

8,00 


8,00 

8 , 00 . 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1229 ff. — Die im Anhang des Be¬ 
richts erwähnten Kleinbahnen und Pampfstraßenbahnen (Ferrocarriles secundarios 
y tranvias 4 vapor) sind hier außer Betracht gelassen. 

2 ) Nach neueren Angaben berichtigte Zahlen. 
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1534 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1907. 


Auf je 100 qkm Flächeninhalt kamen 1906 = 0,71 km, 1907 = 0,77 km 
und auf je 1000 Einwohner 1906 = 3,44 km, 1907 = 3,70 km Eisenbahn. 

2. Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 1906 = 20173,58 km, 
1907 = 21 312,47 km. 


II. Anlagekapital. 1 ) 


Das Anlagekapital ;j 

(aufgewendete Baukapital) 
betrug am Ende des Jahres ^ 

insgesamt . 1906 j 

1907 ' 

auf 1 km Bahnlänge . 1906 

1907 l 


Staats- Privat- 

Eisenbahnen 
M M 

286 344 000 2 400 411496 

310360000 2 793497664 

106 776 137 428 

110 448 150980 


im 

ganzen 

M 

2686755496 
3 103867664 

183180 

145686. 


I 


III. Fuhrpark. 
1. Bestand. 


Am Ende des Jahres waren vorhanden: 


Lokomotiven 


i 

Jahr 

| 

j 

ins¬ 

ge¬ 

samt 

es kamen auf die 

breit-! voll- 'schmal- 

spurigen Bahnen 

durch- 

ichnitt- 

lieb 

1 im 
i Dienst« 

-— 

bei den Staatseisenbahnen 

Stück 

' 1906 | 

-i 

203 

i 

23 i 

_ 

180 

r 

,, 146 



! 1907 J 

! 207 

i 

23 1 

1 

— 

184 

144 

w „ Privateisenbahnen 

T* 

1906 • 

1 

1904 I 

1625 

114 

265 

1497 



1907 

2286 | 

| 1864 

114 

307 

, 1810 

im ganzen 

Stück 

1906 

2107 

1548 

114 

1 

445 

1642 



1907 ! 

2 492 

1 887 

114 

491 

1954. 


Auf 10 km Bahnlftnge kamen 1900 — 1,04, 1907 = 1,16 Lokomotiven, 
und zwar 

bei den Staatseisenbahnen . . . 1906 — 0,76, 1907 — 0,78 
„ „ Privateisenbahnen . . . 1906= 1,^9, 1907 = 1,23 

l ) Für die Umrechnung ist l Pesi» oro zu 4 Jf angenommen. 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1907. 1535 


Personenwagen 

( 

Jahr 

ins¬ 
gesamt ! 
Wagen ' 
Stück 

1 

Anzahl 

der 

Achsen 

Anzahl 

der 

Plätze 

Eigen¬ 

gewicht 

t 

bei den Staatseisenbahnen . 


1906 

1907 

164 
164 j 

660 

662 

6627 

6 693 

8 055 
8081 

* Privateisenbahnen . 

. $i 

1906 

1907 

1593 j 
1867 1 

6 274 

7 621 

88439 

107260 

36 170 
46628 

im ganzen . 

j 

1906 

1907 

1759 : 
2031 

6 934 
8183 

95066 
113 953 

39225 

48709 

im Durchschnitt kamen: 

! 






a) auf 10 km Bahnlänge . . 

• • 

1906 

1907 

0,87 

0,95 

3,44 

3,8» 

47,19 

63,47 

19,44 

22,85 

b) auf 1 Achse. 

.. ,j 

1906 

1907 

— 


13,71 

13,93 

5,66 

5,95 

und zwar: 





16,14 

15,11 

6,41 

6,63 

bei den breitspurigen Bahnen i 

! 

1906 

1907 , 


— 

, „ vollspurigen „ 

i 

1906 

1907 


— 

12,89 

12,67 

4,69 

4,88 

» „ schmalspurigen , 


1906 

1907 


— 

10,03 

10,11 

3,89 

3,8» 

; 


r - 

Anzahl der 


Eigen¬ 

i 

Jahr 

; Wagen 

Achsen 

Plätze 

Betten 

gewicht 

i 



Stück 


t 

oUiOD“ uüu uicnoiwogou. i 

bei den Staatseisenbahnen | 

1906 

1907 

13 

14 

40 

46 

58 

66 

33 

37 

164 

203 

„ „ Privateisenbahnen 

1906 

1907 

124 

134 

428 

470 

2117 

2210 

390 

451 

2020 

2228 

im ganzen ■ • • 

1906 

1907 

1 137 

1 148 

1 

468 

516 

2175 

2 276 

423 

488 

2174 

2 431 

Küchen- und Speisewagen 
bei den Privateisenbahnen 

1906 

1907 

|i 

l| 

2 

6 

i 

i 8 

24 

4 

16 

1 

41 

147 

Personenwagen, Salonwagen, 






1 

Dienstwagen, Küchen- und 
Speisewagen zusammen . 

1906 

1907 

1900 

2186 

7 410 

1 8 723 

97 245 
116 245 

423 
j 488 

,i 41440 
j 61287 

auf 10 km Bahnlänge 

1906 

1907 

0,94 

0,99 

' 3,67 

i 3,9» 

48,20 

52,54 

1 

! 20,64 

ü 23,n 

„ 1 Achse ... - 

1906 
: j 1907 

1 I 

ii 


13,14 

13,33 

i — 

|. 6,59 

!; 5,88 


i 
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1536 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 190, 


Gepäckwagen 

bei den Staatseisenbahnen . . 

_ _ Privateisenbahnen . . 

r 77 

im ganzen . . 
auf 10 km Bahnlänge. . . 

Auf 1 Aehfle kamen . . . . 

und zwar bei den 
breitspurigen Bahnstrecken 

voll8purigen » 

schmalspurigen n 

Güterwagen 

bei den Staatseisenbahnen . 

r r Privnteisenbahnen . 


I’ Jahr 


| in8 ~ ; Anzahl 
|; gesamt 


!j Wagen \\ 
1, Stück I! 


der 

Achsen 


Eigen¬ 

gewicht 

t 


Trag¬ 

kraft 

t 


' 

1906 ! 

107 || 

383 

1 535 

1 517 

1907 I, 

119 ji 

429 

1 752 

1 595 

II 

19C6 j| 

1316 |i 

3 613 

15 641 | 

12 105 

1907 |, 

1558 I 

4 368 

19697 

16676 


i 1906 1, 

1423 | 

3 996 

17 176 

£ 

ec 

1907 ! 

1677 j 

4 797 

21449 

17 271 

;! 1906 

0,70 jj 

1,98 

8,51 

6,75 

r 1907 F 

o,79 ;; 

2,95 

10 ,Ou 

8 ,to 

II 1906 

— il 

— 

4,30 

3,41 

j 1907 

— 

— 

4,4- 

3,60 

» 1906 

. | 

— 

4,85 

3,6» 

1907 1 

— ;■ 

— 

Oj03 

3,Hs 

|j 1906 ■ 

- Il 

— 

4 ,oo 

2,70 

1907 1 

— j 

— 

3,41 

2,73 

u |i 

|. 1906 

■j| 1907 !'. 

il 

" t; 

— 

3,06 

3,08 

3,0t 

2,9*- 

, 1 

il - 

1906 

4 005 

14 784 

33 627 

82 228 

1907 1 

4129 

15268 

36077 

86650 

1906 

i 

44 475 1 

138926 

! 397 854 

796658 

i 1907 |. 

l 

48 276 jj 

154 451 

458455 

942472 


im ganzen . 


auf 10 km Bahnlänge . 


Auf 1 Achse kamen . . . . 

und zwar bei den 
breitspurigen Bahnstrecken 

Yollspurigen * 

schmalspurigen 


1906 ; 

1 48 480 

1907 , 

52 405 

1906 

24,03 

1907 

24,59 

1906 

— 

1907 

— 

um 

— 

1907 

— 

1906 

— 

1907 


1906 

— 

1907 

— 


153 710 , 

431481 

169 719 

493 532 

76,i» 

213,89 

79,63 

231,57 

_ 

2,9t 

— 

2,91 


2,96 


3,Jo 


2,4» 

— 

2,4» 

_ 

1,»7 

. 

1 ,»'.- 


878 066 
1 029 122 

435,66 

482,^ 


fV* 

6,06 


5.7: 

6,*«» 


4.4^ 


4,o: 


4, iS- 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1907. 1537 


1 

Spezialwagen (Wasserwagen, Kranwagen, 
Gaswagen, Hilfswagen nsw.): 1 

bei den Staatseisenbahnen. 

Jahr 

Wagen 

Achsen 

Stück 

1906 

133 j 

424 


1907 

126 

400 

„ „ Privateisenbahnen. 

1906 

1267 

3 717 

1 

1907 

1 617 

4 582 

i 

im ganzen . . • 

1906 

1 400 

4 141 

1 

1907 

1 743 

4 982 

Güter- und Spezialwagen: 


1 


zusammen.* • 

1906 

49 880 

157 851 


1907 

54 148 

164 701 

auf 10 km Bahnlänge. 

1906 

24,73 

78,26 


1907 

24,47 

74,44 

Wagen aller Art: 




insgesamt.* 

1 

1906 

53 203 

169 257 

1907 

58 010 

178 221 

auf 10 km Bahnlänge. 

1906 

26,37 

83,90 


1907 

26,29 

80,55. 


2. Leistungen der Fahrzeuge 

(für Staats- und Privateisenbahnen zusammen), 
a) der Lokomotiven. 

Die eigenen Lokomotiven haben zurückgelegt: 


auf eigenen Strecken: 

vor Zügen (Zugkm).. 

auf Leerfahrten und im Vorspanndienst 

im Rangierdi«nst(l Stande = 10Lok.-km) 

im ganzen . . 

(auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge) 
auf fremden Strecken u. auf Neubaulinien 

insgesamt auf eigenen und fremden 

Strecken.. * * 

Eine Lokomotive leistete durchschnittlich 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909. 


1906 

1907 

Lokomotivkilometer 

50 819 230 

56 944 077 

3 533 447 

3127 288 

23 341 189 

24 741 656 

. . 

77 693 816 

84 813 021 

(3 852) 

(3 979) 

415 183 

249 175 

-] 

1 

i 78 108 999 

85 062 196 

47 569 

43 532 
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1538 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 nnd 1907. 


b) der Wagen. 


Auf den eigenen Betriebsstrecken sind Ton den eigenen nnd fremden 


Wagen zorilckgelegt worden; 


von den Personenwagen .... 

„ * Gepäckwagen .... 

„ „ Güterwagen .... 

von sämtlichen Wagen 


! 1 9 06 |: 1907 


Achskilometer 


1 — - 

t 

, 

überhaupt 

i 

auf 1 km 1 
durch- 
schnitt- ' 
licher 
Betriebs¬ 
länge 

überhaupt 

auf l km 
durch¬ 
schnitt¬ 
licher 
Betriebt* 
länge 

1 

400 847 534 

i 19870 j 

1 466 366166 

21413 

| 167068549 

8281 

j 192970982 

9054 

j 2279097540 | 

j 112976 

2432663846 

114138 

1 • • 

2847 013 623 

t 

| 141126 

3061890988 

144605. 


Die eigenen Wagen haben dagegen auf eigenen und fremden Be¬ 
triebsstrecken sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt: 

• 190-6 ;! 190 7 

Achskilometer 

J, überhaupt je 1 Achse j überhaupt je 1 Achse 


1 


die Personenwagen . 

„ Gepäckwagen 
* Güterwagen . . 

.1 398 728 894 

.| 167 191089 

. . ... 2167909581 

67 602 

41 840 

14 039 

465 930120 j 
192 628662 . 
2 393 746 768 j 

66758 
40 lti‘2 

14 126 

sämtliche Wagen . . ( 2 723 829 064 

16 644 j 

3 042 204530 

16676. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverk 

ehr. 




die Ansahl j| die Anzahl der 

. _ i__i_ a . _I ^fohrPOPn 


Es betrug 

f ij 

Jahr 11 

der beförderten 
Personen 

gefahrenen 

Persouenkiloineter 


. 

insgesamt ! 

% j 

insgesamt 

% 

in der 1. Wagenklasse. 

1 - ^ 

1900 ~ 
1907 

16 159838 

17 927 937 

44 : 
43 

63-1697965 

716 119 495 

43 

4‘J 

o 

W TT n . 

1906 

1907 

19 033 727 

23 866 301 

56 1 

57 j 

840910085 

976 081 041 

fTT 

58 

zusammen . . 

! 1901» 1 
' 1907 

34 193 565 1 
41 784 238 

ICO 

100 

1 479 608 060 

1 692 200 636 

ino 

100 

darunter Militärpersonen 

1906 

1907 ' 

618 631 

606 980 

__ 1 

i 

_ i 

72 011132 

71 285949 

- 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1907. 1539’ 


Von den im ganzen gefahrenen Personenkilometern kamen im 


Durchschnitt: 


ii- 

1906 

1 907 

auf 


L . _ 


l km durchschnittlicher Betriebslänge 

73 344 

79 399 

1 Achskm der Personenwagen' . . 

• 

3,69 

3,71 

jede Person (Fahrt). 

• 

43 

40 

jeden Landeseinwohner. 

• * 

248 

283. 

Aus der Personenbeförderung 

ergab sich eine Einnahme von 



1 1906 | 

1907 

insgesamt. 


74 582 000 

82 733 504 

auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 

r> 

3 696 

3 884 

„ 1 Person (Fahrt). 

r> 

2,18 

1,98 ' 

„ 1 Personenkilometer . . . . . 

4 1 

i 

5,04 

4,88. 


I : 


2. Gepäckverkehr. 




1-- 

190 6 

1907 

Beförderte Gepäckmenge .... 

t 

18 395 

21 502 

Nutzleistung. 

tkm 

2 445 103 

2 820 228 

Durchschnittl. Beförderungsstrecke . 

km 

133 

131 

Einnahme.. 

M 

1 280 464 

1 496 896 

Im Durchschnitt kamen: 

auf einen Reisenden ... kg Gepäck 

! 0,54 

0,61 

und von der Einnahme: 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

1 

1 

64 j 

70 

„ 1 tkm. 

4 

I 52 1 

i 1 

53. 


3. Güterverkehr. 


Eilgut . . 
Frachtgut 


1906 1907 


1 _ _ 

! Beförderte 
Menge 
| t 

Nutzleistung 

tkm 

Beförderte 

Menge 

* 

Nutzleistung 

tkm 

i 

. 320208 

46510 110 

342951 | 

49 789 618 

. . 26 716 520 

4 964 211651 

27 929011 j 

5212441 121 


zusammen 
auf 1 km Betrieb9länge 


27 036 728 
1 340 


5010 721761 !; 28 271 962 ! 5 262230 739 
248 381 || 1 826 246 909. 


99* 
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1540 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1907. 

Auf jeden Landeseinwohner kamen im Jahre 1906 durchschnittlich 
831 tkm, im Jahre 1907: 872 tkm Frachtgut. 

Jede Tonne wurde im Durchschnitt gefahren: 

EUgut .... 1906 = 145 km, 1907 = 145 km. 
Frachtgut . . 1906 = 186 „, 1907 = 187 „, 


Gesamtgut . . 1906 = 185 „ , 1907 = 186 „ . 

An lebenden Tieren (auf S. 1539 beim Frachtgut mitgerechnet) befanden 


sich unter den beförderten Frachtgütern: 

1 906 

1 907 

Schafe. 

Stück | 

10 870 748 1 

11 417 705 

Pferde usw. 

i 

184 504 

177 514 

Rinder. 

W i 

2112 908 

2 688 962 

Schweine. 

. ! 

177 961 

183248 

im Gewicht von insgesamt. . 

1 

t 

1 701 487 

2 059901 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 


1 


des Frachtguts. 

0 /0 1 

1 

6,87 ! 

1 

7,38. 

Außerdem wurden als Frachtgut befördert: 


1. Landeserzeugnisse insgesamt. 

* ; 

319 585 

307 103 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 




des Frachtguts. 

% ! 

1,20 

1,10 

worunter insbesondere: 

1 



Wolle. 

t ’ 

185 891 

187 291 

Rinder- und Pferdehäute . . 

1 

ii 1 

68 873 

56884 

Schaffelle. 

i 

U 

35 755 

31 642 

Knochen und Hörner. . . . 

11 

11 643 

14 112 

2. Bodenerzeugnisse insgesamt . 

rt 

8 874 965 

8 264 754 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 




des Frachtguts. 

% ' 

29,86 

26,08 

worunter insbesondere: 




Weizen. 

t 

3 928 922 

4 362 972 

Mais. 

n * 

3 229 873 

1 767 703 

Flachs . 

n ) 

648 086 

760 242 

im ganzen Getreide .... 

n 

7 974 878 

7 286 036 

ferner: 


• 


Futtermittel. 

W { 

433 469 

475 665 

Kartoffeln. 

w | 

205 313 1 

238424 

Gemüse und Hülsenfrüchte . . 

1 

n ! 

| 93 575 

94 651 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1907. 1541 





f—-- 

j 1906 

1 907 

o. Erzeugnisse aer Industrie una aes 

— 


1 


Bergbaues insgesamt . . . 

t 

3 023 133 


2 804 883 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 




j 


aller Frachtgüter . 

• • • * 

% , 


11,32 


10,04 

worunter insbesondere: 






11 

Mehl. 


t i 

453 498 ' 


445 867 

Zucker . 

• • • • 

n 

411 699 j 


341 729 

Zuckerrohr.... 

• • • • 

w 

534 294 i 


490 592 

Spirituosen .... 

. 

11 

983 486 1 


932 218 

Salz. 

• • • • 

11 


36 735 


34 578 

Erze. 


n 


5 202 


9 228 

Packgefäße.... 

. 

ii 

242 373 


178 763 

4. Baumaterialien insgesamt . . 

ii 

3 723 158 


4 380801 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 






des Frachtguts . . 

• 

% 

13,93 


15,69 

5. Andere Sendungen (einschließ* 






lieh Dienstgut) insgesamt . . 

t 

9 074 192 


10111619 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 






des Frachtguts . . 

. . . . 

% , 

33,96 


36,20 

worunter insbesondere: 


i 





Brennholz .... 

. 

t ! 

1 083 150 


1 189 284 

Holzkohle .... 

. 

*i 

366 822 


427 117 

Steinkohle .... 

. . . . 

n 

397 573 


461 186. 

Für die Beförderung aller Güter wurde eingenommen 




; 19 0 6 


190 7 



für 

für 

1 


für j für 


überhaupt 

i 

1 t 

1 tkm j 

überhaupt 

1 t j l tkm 


<M> 1 

M 

'A 

! M 


M | ^ 

für Eilgut. 

10000840 

31,2» 

21,50 

1 

i 10 970 156 ; 

31,98 22,03 

n Frachtgut.I 

i| 

! 223108188 

8,35 : 

4,49 | 

235 842928 

8,4« . 4,53 

im ganzen . 

283 109028 

8,6» | 

4,65 

246 813 084 

i 

i 8,73 4,69 

und auf 1 km durchschnitt- 


1 1 

| 

| 


1 

lieber Betriebslänge . cU 1 

11556 


| 

11 581. 
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SM ) »f p i'S U 1 
; »«V*>.V ;• ’f i 

* . * 4 ji M • » .V * . • 


V. Betrleba«rg*bni»8*'. 


-p ■■..., -.. : -;■ 

• : i i 


1906 


1907 



Irjsgesamt 

J# 

1 

jftsgeeamt 

Blnnahoiso: 



\;\ " . 1 . 

aus dem Personenverkehr . 4 * . 

7458200t) 

L 

@733604 j 23,,i 

* „ Gepftekverkebr . . , . ; i 

128) 4tH 

• 

y;, 0^9 

;5 14968% <\« 

10970156 | 3.U 

„ Eligutverkel» ... V. , 

10000840 


» „ Frftebtgatvftrkehr .... 

223 103 i& 

' 68^0 

: mm 67 w 

. .»• n Völi'grapbettvorkebr . , 

1601 636 

o,<» 

1753 856 5 

Nebeneituiabiaen aus dem Betrieb 

4 036304 

!)*ä ■; 

47<ßin«2 r IM 

sonstige Etfinahmen . i. y k .. . . 

13*167 060 

£' 

9*i 

l ;'. H 381 652 1 4,« 


Un ganzen 


928 076 392 100/x> 951 8*13Bf tOM 


• v 'i' ,v . •••.>; ; •,.?••■• * §g 

■ ■ 

«>862 940. 4) 918 MO 2n,: t 

- . 62 170 160 ’ %Ui T5626044'i [ ' 34,* 

. ,. 25 677002. 53,2; »im«» >' Jfcir 


2. Ausgaben; 

für Bahn Unterhaltung .. 

Zugkrsfikosten . ' . v , . 

Zu gfö rd*- r ucgu ko steil . . . 

: Vefkehrske.stfcu ......... 334«! 

VorWttUuugskosisK. 15243284 17 71101(80 

sonstige Anagubeut . . . . . ' -990031»» : & 4 cs Hiswiax* . • 0 




tm iVurchsrthnitt kamen: 



im gaumi .• . (94904 780 100 t w 2.16861752 luO.« 

int Verh&ltRiÄ sh den EVftnahmeu . ; <1 ■S&fcPfo.. — bi,u% “ 

i. Üb*>r«!mft i»ri ganzen ..... 1.83081 612 v — >350.(9^32 

)m .Verhältnis zu den Einnahme» > j 4fi,se% 

„ xuni Anlagekapital j 

• v';, v . lOö« : U07 .V/^Y;' 

\ ■ ' ■■'<».:•'' tV 'L' ■■ ■ ; • v%V- .'S ■ ... ;.it; . «M .ohyU : < 

auf auf Aut. $ . »tif V .auf; auf ly. 

j l kxn - 1 LokoH } ;?! 1km 

Hahn- inoiiy- • Wagen-', j Oafm- ulöOV- Wägete 
IHnge kui «*di*kvr, länge km / 

. -m ,< f [ t % ' 4 

Mg- 

16263 ■ ; &M v^; : A t*: vyy iö$W . • 

9i^j' • OriKi -i,:v || 

t Ätf?‘ • 1 mU : i‘| rtr . - i 


von den Kjanahinon 
0 v Aufgaben 
vom f MwrscImU - ,/ 


• • , • • . • • • .' 

»ii>97 t, l,7ö . O.or. ■ ßiog',; «> j 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 uswi 1907. 1540 


YL Beamte nn4 Arbeiter« 

Im Jahresdurchschnitt wurden beschäftigt im 



ii— 

i 

| Jahr 

i | 

|| Kopfsahl 

Besoldung und 
j Lohn usw. 

Insgesamt 

t 

auf 

IBahn- 

km 

insgesamt 

J M • 

auf 1 
Bahnkm 
. M 

Bahnunterhaltungsdienst . . . 

1 

; 1906 

31696 

• 

1,66 

46880700 

2324 


j 1907 

34967 

1,64 

I 50 721628 

2380 

Lokomotiv- und Werkat&ttendienst , 

i 

1906 

20946 

I 1,04 

44 167 100 

2188 

! 

1907 

23644 

1,11 

60 791680 i 

2384 

Verkehrs* und Zugdienst . ... j 

1906 

. 21212 

1,06 

36 711764 

1772 


1907 

| 23167 

1,09 

40197 416 

1884 

Verwaltungsdienst. 

1906 

3161 

0,16 

10 677 868 

594 

Ü. 

1907 

3469 

0,16 

11969396 

560 

j! 

im ganzen . . 

1906 

i 

76 836. 

3,81 

137 327432 

6806 

! 

1907 

86 237 

4,00 

153 669920 

7208. 


Der durchschnittliche Jahresverdienst eines Angestellten betrug: 


im Jahre 1906 .. 1 788 M, 

n „ 1907 .. 1803 „. 


VII. Unfälle. 


1. Zahl der Entgleisungen . . . . 

„ „ Zusammenstöße . . . 

„ sonstigen Unfälle. . . 

„ „ Unfälle im ganzen . . 

davon kamen: 

auf 10 km Bahnlänge . . . . 

„ 1 Million Zugkm. . . . 

„ 1 „ Wagenaehskm . 


1906 

1907 

i 

735 

673 

160 

139 

809 

813 

i 

i 1704 

1625 

! 0,84 

1 

0,76 

36,07 

31,20 

1 0,60 

0,62. 
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1544 Hauptergebnis»« dar argentinischen Eisenbahnen fttr 1906 and 1907. 

2. Anzahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten 


Personen: 


a) Beisende. 

b) Beamte und Arbeiter der Eisen¬ 
bahnen im Dienst. 

c) Post-, Polizei- usw. Beamte im 

Dienst. 

d) Fremde Personen. 

im ganzen . , 

davon kamen: 

auf 1 Million Zugkilometer. . . 
, 1 Million Personenkilometer 

„ 10 km Bahnlänge. 

3. Ansahl der Selbstmörder usw.. . . 


! 1906 

! Il 

1907 

1 

1 getötet 

verletzt 

1 

getötet 

i 

verletzt 

| ' 

f 19 

29 

10 

47 

1 

; 80 

272 

121 

282 

2 

2 

— 

3 

149 

194 

141 

166 

250 

497 

272 

| 496 

I ' 141 

1 

770 

; : 

6,89 

10,63 

6,33 

9* 

0,17 

0,34 

0,16 

0,89 

0,13 

0,36 

0,13 

0 ,» 

25 

1 

21 

28 

4. 
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Kieme Mitteilungen. 


Eisenbahnwanderaogen zwischen Wohn- and Arbeitsort im 
rechtsrheinischen Bayern während des Jahres 1907. Die Zeitschrift 
des Königl. bayerischen Statistischen Landesamts, Jahrgang 1909, No. 2 
S. 305, veröffentlicht unter der obigen Überschrift das Ergebnis statisti¬ 
scher Erhebungen aber Umfang und Richtung des Arbeiterverkehrs auf 
ermäßigte Arbeiterfahrkarten im Gebiet der Staats- und Privatbahnen des 
rechtsrheinischen Bayerns. Der interessanten Abhandlung sind die fol¬ 
genden Angaben entnommen. 

Arbeiterfahrkarten zu ermäßigten Preisen werden in Bayern seit dem 
Jahre 1891 verausgabt. Sie berechtigen Personen, die nach dem Inva* 
lidenversichernngsgesetz versicherungspflichtig sind, und einige verwandte 
Schichten (öffentliche Bedienstete mit einem Einkommen unter 2 000«*, 
Lehrlinge, jugendliche Arbeiter, Hausgewerbetreibende) zu regelmäßigen 
oder gelegentlichen Fahrten zwischen ihrem Arbeits- und Wohnort auf 
Grund eines besonderen Tarifs (1 4 für 1 km). Die Arbeiterkarten gelten 
nur für bestimmte Züge (Personenzüge) und können im allgemeinen nur 
zu bestimmten Zeiten (vor und nach der Arbeit) benützt werden. Aus¬ 
gefolgt werden sie auf Grund eines „Ausweises zur Erlangung von Arbeiter¬ 
fahrkarten“, der von dem Arbeitgeber auszustellen und von der Orts¬ 
polizei zu bescheinigen ist. Sie können sowohl zu Fahrten vom Arbeits¬ 
ort zum Wohnort als auch in umgekehrter Richtung gelöst werden. 

Zur Ausgabe gelangen zwei verschiedene Hauptgattungen von Ar¬ 
beiterkarten: Rückfahr- und Wochenkarten. Die ersteren berechtigen 
im allgemeinen zum Aufsuchen des Wohnorts am Ende und zur Rück¬ 
kehr an die Arbeitsstätte beim Beginn der Arbeitswoche, also zu zwei 
Fahrten. Hausgewerbetreibende und zu auswärtigen Verrichtungen ver¬ 
wendete Arbeiter können auch an anderen Tagen Rückfahrkarten be¬ 
nützen. 

Die Wochenkarten dienen dem regelmäßigen, täglichen Verkehr 
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zwischen der Heim* und Arbeitsstätte, zunächst nur an den Wochentagen, 
bei Bedarf jedoch auch an Sonn- und Feiertagen. Je nachdem sie zur 
Hin- und Rückfahrt oder nur zu täglich einmaliger Fahrt berechtigen, 
gliedern sie sich in Wochenkarten zu 12 oder 14 und zu 6 oder 7 Fahrten. 

Mit Hilfe dieser Einrichtung vollziehen sich nun auf den bayerischen 
Eisenbahnen alltäglich zahlreiche Wanderungen. Die wandernden Per¬ 
sonen zerfallen, wie dies schon aus der Gestaltung der Kartengattungen 
hervorgeht, in zwei Hauptgruppen: in die Tagwanderer, die täglich, 
und in die Wochenwanderer, die nur einmal in der Woche (zu Beginn 
und am Ende einer Arbeitsperiode) zwischen Wohn- und Arbeitsort ver¬ 
kehren. Den Hauptanteil an der Wanderbewegung nehmen die Tag- 
Wanderer. An Wochentagen bilden sie fast ausschließlich die Träger des 
Arbeitsverkehrs. Anders in der Zeit vor und nach Ruhetagen. Da ge¬ 
sellen sich zu ihnen die Wochenwanderer, alle die Personen, die nur an 
Feiertagen ihre Familie aufsuchen, während der ganzen Arbeitszeit jedoch 
am Arbeitsort weilen. An solchen Tagen entspricht die Zahl der aaf 
Arbeiterkarten beförderten Personen annähernd der durchschnittlichen 
Zahl der am Arbeitsverkehr überhaupt beteiligten. 

Das statistische Material für die Untersuchung ist den monatlichen 
„Rechnungen über die Einnahmen aus. der Beförderung von Per* 
sonen usw.“ entnommen. Die eigentliche verkehrastatistiscfae Erhebung, 
die regelmäßig jährlich vorgenommeä wird, genügte den Zwecken der 
Untersuchung nicht, da sie die Richtung des Verkehrs nicht erkennen 
läßt Allerdings konnte auch hier der Verkehr in den einzelnen Ver¬ 
bindungen wegen technischer Schwierigkeiten nicht zur Darstellung ge¬ 
langen, vielmehr sind die einzelnen Verbindungen in Zonen zosammen- 
gestellt worden, die nach zunehmenden Entfernungen abgestuft sind. Es 
umfaßt hiernach 


die. Zone 

I die Entfernung 

1 — 6 km, 


n 

II „ 

11 

7- 12 * , 


V 

III „ 

11 

13- 20 „ , 

H 

11 

IV „ 

n 

21-30 „, 

n 

11 

V „ 

n 

31— 45 „ , 

* 

Ü 

VI „ 

V 

46— 60 „ , 

n 

17 

VII „ 

11 

61—90 „ , 

w 

11 

VIII „ 

?> 

91-120 „, 

79 

V 

IX „ 

11 

121—160 „ , 

n 

w 

X * 

11 

über 150 „ . 


Die Benutzung der Arbeiterkarten hat sich in Bayern ziemlich rasch 
entwickelt. Im ersten Betriebsjahr nach der Einführung, das nur die 
Monate März bis Dezember umfaßte, war die Zahl der abgesetzten Arbeiter 
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karten allerdings noch sehr gering; die arbeitenden Schichten waren eben 
mit der neuen Einrichtung noch nicht vertrant. Im zweiten Jahre schwoll 
der Verkehr stark an und entwickelte sich immer energischer bis etwa 
znm Jahre 1898. Von da ab zeigen die Arbeitswanderangen noch immer 
eine ununterbrochen steigende Entwicklung, doch bewegt sich die jähr¬ 
liche Zunahme schon in engeren Grenzen. 


Zahl der an den Schaltern der Königl. bayerischen Staatseisenbahnen 
verkauften Arbeiterfahrkarten. 


3m Jahre 

Zahl der 
Karten 

im Jahre 

Zahl der I 
Karten 

im Jahre 

Zahl der 
Raiten 

1891 

45 205 

1897 

722652 

1903 

974 713 

1892 

208953 

j 

j 1898 

856 874 

1904 

1048238 

1893 

297 724 

1899 

879 532 

1905 

1069732 

1894 

375954 

1900 

! 801287 

| 

1906 

1125591 

1895 

476076 

1901 

913200 

1907 

1209668 

1896 

588495 

1902 

j 934 427 

! 



Im Laufe des letzten Jahrzehnts hat sich die Benützung der Arbeiter¬ 
karten beinahe verdoppelt, die Verkehrsleistung (Zahl der ausgeführten 
Fahrten) sogar fast verdreifacht» Noch im Jahre 1896 war das Über¬ 
gewicht der Wochenwanderer über die Tagwanderer außerordentlich 
stark. Fast vier Fünftel der Arbeiterkarten wurden von solchen Personen 
gelöst, die nur in größeren Zwischenräumen in ihre Heimatstätte zurück¬ 
kehrten, und selbst von der Gesamtzahl der Arbeitswanderungen fielen 
über zwei Fünftel auf die Fahrten der Wochenwanderer. In der Folge 
haben sich diese Verhältnisse ziemlich stark geändert. Es machte sich 
eine energische Richtung zu einer kräftigeren Entwicklung des regel¬ 
mäßigen, täglichen Verkehrs zwischen Arbeitsort und Wohnort geltend, 
so daß in den letzten Jahren schon ein Drittel der gelösten Karten und 
beinahe drei Viertel aller Arbeitswanderungen auf die Tagwanderer fielen. 
Hand in Hand mit dieser Richtung geht die allmähliche Abnahme der 
durchschnittlichen Beförderungsstrecke. Ihren Hochstand hatte diese im 
Jahre 1898 mit 19,36 km erreicht. Seitdem ist sie erheblich gesunken 
und betrug 1907 nur noch 14,1 km. Immerhin ist auch diese Entfernung 
noch sehr beträchtlich, namentlich im Vergleich zu den Nachbarstaten 
Württemberg und Baden, wo die mit Arbeiterkarten befahrene durch¬ 
schnittliche Strecke rund 9—10 km beträgt Aus diesen großen Entfer¬ 
nungen, die bayerische Arbeiter vielfach zurücklegen müssen, um zu 
ihrem Arbeitsort zu gelangen, erklärt sich zum Teil von selbst das Über¬ 
wiegen von Wochenwanderungen im bayerischen Arbeitsverkebr. Daß 
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dieses Übergewicht immer schwächer hervortritt und auch wohl in ab¬ 
sehbarer Zeit ganz aufhören wird, hängt nicht bloß mit mannigfaltigen 
Verbesserungen der Arbeitsgelegenheiten zusammen, sondern vor allem 
init der den Wochenfahrten innewohnenden Richtung zu einer Um¬ 
gestaltung der Siedelungsverhältnisse. Wenn der Arbeiter den größten 
Teil des Jahres am Arbeitsort zubringt und nur von Zeit zu Zeit nach 
seinem Wohnort zurückkehrt, dann wird dadurch der Zusammenhang mit 
seiner Heimat immer mehr gelockert. Die periodischen Fahrten bilden 
hier nicht mehr in dem Maße wie beim täglichen Verkehr ein Mittel zur 
Beibehaltung des ursprünglichen Wohnorts, sie sind vielmehr nur eine 
Etappe auf dem Wege der vollständigen Abwanderung, ein allmählicher 
Übergang zu einem neuen Wohnsitz. In dieser Hinsicht bilden sie ein 
wichtiges Merkmal der Entwicklung der gesamten Binnenwanderungen. 

Die Arbeitswanderungen des Jahres 1907 umfaßten im rechtsrheini¬ 
schen Bayern 6 545 042 Fahrten oder beförderte Personen. (Vgl. Tab. II, 
S. 1650). Die Zahl der gelösten Arbeiterkarten belief sich auf 1 178 069. 
Von den beiden an dem genannten Verkehr beteiligten Gruppen, den 
Wochen- und den Tagwanderern, überwog zweifellos die erstere. Selbst 
wenn man häufigere Fahrten der Hausgewerbetreibenden und der za 
Gelegenheitsarbeiten nach auswärts entsandten Arbeiter voraussetzt, er¬ 
scheint es bei der großen Verschiedenheit der Gruppenverhältnisse als 
sicher, daß die Mehrzahl der an getrennten Orten wohnenden und 
arbeitenden Personen des Königreichs — soweit sie sich wenigstens der 
Eisenbahnen für ihren Arbeitsverkehr bedienen — nur einmal in der 
Woche in ihr Heim zurückkehrt, die Werktage jedoch an ihrem Arbeits¬ 
ort zubringt Diese Erscheinung ist keineswegs in allen Gebietsteilen 
gleich stark entwickelt und weist überdies im allgemeinen eine feste 
Richtung zu einer völligen Änderung auf. Sie hängt aufs innigste mit 
der Entfernung zusammen, die der Arbeitswanderer von seiner Heimstätte 
zur Arbeitsstätte zurttckzulegen hat. 

Diese Entfernung ist überhaupt ausschlaggebend für die ganze Ent¬ 
faltung des Arbeitsverkehrs. Ein Blick auf die Tabelle II’) zeigt, daß 
Verkehrsdichtigkeit und Entfernung in umgekehrtem Verhältnis zueinander 
stehen, daß mit anderen Worten bei zunehmender Entfernung der Arbeits¬ 
verkehr stark zurückgeht. Ganz scharf ist dies aus der Zusammenstellung 

>) Bei dieser Zusammen Stellung muß man im Auge behalten, daß die hier 
wiedergegebenen Fahrtenzahlen ein Vielfaches der verkauften Fahrkarten bilden 
und durch Multiplikation mit den Fahrtenzifforn (2, 6, 12, 14), also mit verschiedenen 
Faktoren, gewonnen wurden. Das gegenseitige Verhältnis der Fahrtenaahlen i« 
also ganz verschieden von dem der Kartenzahlen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 




Kleine Mitteilungen. 


1549 



Digitized by t^ouQie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


l ) Der Unterschied zwischen den hier mitgcteilten, dem „Jahresbericht der Königl. bayerischen Staatseisenbahnver¬ 
waltung für 1907“ entnommenen, und den übrigen, auf Orund besonderer Bearbeitung gewonnenen Zahlenergebnissen wird im 
Jahresbericht der Königl. bayerischen Staatseisenbahnverwaltung für 1908 richtig gestellt werden. 
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Tabelle II. 


Zahl der Arbeitafahrten nach 


Wochenkarten | ! Wochenkarten 

nruw ■' mii« 



fl 


zur 


5 


zur 


Regierungsbezirk 

oder 

Bezirkaamt 

Rückfahrkarte 

j 

| 

einfachen Fahrt | 

: ! 

■ 

i 

i 

i 

Hin- nnd 

Rückfahrt 

j 

i 

Rückfahrkarte 

L 

1 I 

1 

einfachen Fahrt 

Hin- und 
Rückfahrt 



mit jeweils 

! 


mit jeweils 



2 

6 

12 

14 ! 

2 

L . 

6 

12 

14 



Fahrten 

j 


Fahnen 


Oberbayern . . . 

i 

2466 

. Zone (1- 
27 888] 

-6 km) 

439 920 

i 

14 

II. Zone (7—12 km 
155061 13326! 456132 

420 

Niederbayern . . 

1118 

1762! 

12348 

— 

8384 

622 

21936 

_ 

Oberpfalz .... 

4032 

499081 

68668 

168] 

13 450 

19902 

293 952 

1736 

Oberfranken . . . 

39166 

59 1301 

275784 

— : 

92736 

ao 

O 

8 

228636 

182 

Mittelfranken . . 

6654 

61612 1 

748 632 

— i 

16 752 

13 926 

385656 

126 

Unterfranken . . 

12662 

62 880 

214 596 

10 920 

53 464 

36006 

311688 

8*26 

Schwaben . . . . 

8194 

9600 1 

89904 

448 1 

1 

19 312 

9036 

274656 

9436 

Summe 

74 092 

262 770 1 839 852 

1 

115601 

1 

219606! 119736 

1972656 

12726 


III. Zone (13 

—20 km 

; 

IV. Zone (21-30 km 

) 

| 

Oberbayern . . . i 

29 730 

978 | 

105 024 

182» 

26 548 

312 

10908 

— 

Niederbavern . . ■ 

11066 1 

78 

5268 

56) 

18900 

132 

2052 

— 

Oberpfalz . . . . ! 

23 584 

444 j 

42 780 

- li 

18278 

180 

11256 

— 

Oberfranken . . • | 

98 102 1 

2220 ! 

62020 

— | 

32 422 

216 

10416 

- 

Mittelfranken . . 

45 454 1 

30% j 

303 220 

1 294 ' 

73 484 

84 

105900 

364 

Unterfranken . . 

95 598 

1308 

91718 

] 238 

77 898 

84 

25488 

— 

Schwaben . • . 

28 010 

634 | 

83 604 

658 

i! 

16608 

451 

11618 

14 

,i 

Summe 

331 544 

8 658 

683 724 

1428 

264 138 

1464 

177 708 

378 


V. Zone (31—45 km) VI. Zone (46—GO km) 


Oberhayern . . . !, 

30 632 

66 

2 652 — 

; 18150, 

6 

1260 

Niederbayern . . | 

8 790 

— 

336 — 

; 3 324 

— 

7 •> 

Oberpfalz . . . . , 

17 322 

12 

1 188 — 

, 10 288 


«2 

Oberfranken . . . 

24 650 

12 

1224 — 

16118 


7 > 

j 1 

Mitfelfranken . . 

61 110 

216 

6 468 — 

| 32 730 

— 

120 

Unterfranken . . 

59 446 

48 

1620 — 

22 484 

— 

i «: 

Schwaben .... 

11 672 

6 

27f> — 

5 408 

— 

i 

Summe r 

213 622 

360 

13 764 , — 

108 502 

6 

| 1 584 | 
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allerdings nicht ersichtlich. An drei Stellen, in der II., VIL nnd X. Zone 
scheint das Gegenteil der Fall zu sein, scheint trotz steigender Entfernung 
auch die Verkehrsdichtigkeit sich zu heben. Bei den beiden letzteren 
hängt diese Ausnahme unstreitig mit dem rein äußerlichen Umstand zu- 
sammen, daß der Umfang der einzelnen Zonen ungleich groß ist und die 
Rahmen der Übergangszonen (VII und X) sich auch relativ stärker besetzt 
darstellen, als sie in Wirklichkeit sind. Bei der DL Zone, die absolut und 
relativ die größte Menge der auf Arbeiterkarten beförderten Personen 
(wie überhaupt der verkauften Karten) aufweist, ist diese Steigerung der 
Bahnwanderungen eine tatsächliche, vermag aber immerhin die oben auf¬ 
gestellte Regel nicht zu entkräften. 

Die Zunahme der Bahnwanderungen in dieser Zone gegenüber der 
ersten erklärt sich in der Hauptsache aus der verschiedenen Entwicklung 
der Tag- und Wochenfahrten und außerdem aus dem bei steigender Ent¬ 
fernung stark verminderten Wettbewerb anderer Beförderungsmittel, vor¬ 
nehmlich des Fahrrades. 

Bei gesonderter Untersuchung des Verkehrs der Wochen- und Tag* 
wanderer. ergeben sich bemerkenswerte Unterschiede. Der Verkehr der 
Tagwanderer nimmt mit steigender Entfernung ununterbrochen ab und 
diese Abnahme ist so stark, daß selbst die Ungleichheit des Zonenomfangs 
hier ganz ohne Einfluß bleibt. Die Zahl der mit Wochenkarten zurflck- 
gelegten Fahrten betrug in den einzelnen Zonen: 


Insgesamt 

1 

«• 

i 

. 

1IL | 

IV. 

V. 1 

1 

VI. 

i 

vn. 

VIII 

5 109276 
100 ,o o/ 0 | 

i 

J 2114172 
41,« % 

2 105 116 
41, a % 

| 693810 j 

13,6 °/o j 

1 

179650 

14124 

<V»% 

1590 ' 
0 ,# •/• 1 

7« 

1 <v>% 

1 

j 16# 

' 0,o % 


Die beiden letzten Zonen kamen für den alltäglichen Verkehr gar 
nicht mehr in Betracht, und auch in der V.—VIII. Zone handelt es sich 
nur noch um vereinzelte Fälle einer regelmäßigen Arbeitswanderung. 
Man darf annehmen, daß die Tagwanderer eine Entfernung von 30 km 
von ihrem Wohnort im wesentlichen nicht überschreiten. Dies bedeutet, 
daß die normale Höchstgrenze des Zeitopfere, das ein Arbeiter im täg¬ 
lichen Arbeitsverkehr bringt, etwa 1 bis 2 Stunden beträgt. 1 ) Natürlich 
ist der durchschnittliche Zeitaufwand beim täglichen Verkehr zwischen 
Heim- und Arbeitsstätte viel geringer. Denn der Hauptverkehr vollzieht 
sich, wie aus der obigen Zusammenstellung hervorgeht, innerhalb der 

>) Wenn man den Weg von und zum Bahnhof des Arbeite- und Wohnort« 
mitberücksichtigt, dann ist der Aufwand wohl noch größer. 
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ersten und zweiten Zone, das heißt über 80% der täglichen Bahnwande¬ 
rungen finden zwischen Orten statt, die höchstens 12 km voneinander 
entfernt sind. Im Umkreis der ersten drei Zonen (1 bis 20 km) bewegten 
sich über 96 % der täglichen Bahnwanderungen und an der Grenze der 
IV. Zone (30 km) sind diese beinahe abgeschlossen. 

Anders bei den Wochen Wanderungen, also beim Arbeitsverkehr 
der Personen, die während eines größeren Zeitraums, meist während einer 
Lohnperiode, am Arbeitsort weilen und nur während der Sonn- und 
Feiertage nach ihrem Wohnsitz zurückkehren. Diese Wochenwanderer 
bedienen sich für ihren Arbeitsverkehr der (Arbeiter-) Rückfahrkarten 
und die Zahl der mit solchen Karten zurückgelegten Fahrten oder be¬ 
förderten Personen betrug im Jahre 1907: 


insgesamt . 


1 435 766 

= 

100,()0 % 

in dei 

I. 

Zone . 

74 092 

— 

5,15 „ 


II. 

11 

219 606 

= 

15,30 „ 

ll 11 

III. 

11 

331 544 

— 

23,09 „ 

>1 11 

IV. 

11 

264 138 

— 

18,40 „ 

11 11 

V. 

11 

213 622 

— 

14,SS „ 

ll 11 

VI. 

ll 

108 502 


7,56 „ 

ll 11 

VII. 

11 

147 682 


10,29 „ 

11 11 

VIII. 

11 

43 804 


3,05 „ 

11 1) 

IX. 

11 

13 492 

= 

0,94 „ 

11 11 

X. 

11 

19 284 

= 

1,34 „ . 


Die Bewegung dieser Wochenwanderungen in den verschiedenen 
Zonen bietet ein ganz anderes Bild als die der Tagwanderungen. Wäh¬ 
rend wir bei dieser letzteren mit steigender Entfernung eine ununter¬ 
brochene Abnahme der Wanderhäufigkeit wahrnehmen können, zeigt der 
Wochenverkehr zunächst eine kräftig aufstrebende Richtung. In der 
ersten Zone ist er verhältnismäßig klein, seine Entfaltung beginnt eigent¬ 
lich erst in der zweiten und erreicht ihren Höhepunkt in der dritten Zone 
dort, wo die Tagwanderungen beinahe ihren Abschluß gefunden haben. 
Dann erfolgt eine allmähliche Abnahme, denn im allgemeinen unterliegen 
ja auch die minder häufigen Wanderungen der Regel der verkehrs¬ 
schwächenden Entfernung. Doch finden in der IV. Zone noch immer 
mehr Wochenfahrten statt, als in der II., und erst in der V. (bei 45 km) 
tritt ein Ausgleich ein. Von einem Abschluß des Verkehrs kann aber 
auch hier noch nicht die Rede sein, die Wanderungen sind vielmehr auch 
in den weiteren Zonen noch beträchtlich (die Zunahme in den beiden 
Übergangszonen VII und X erklärt sich freilich, wie schon oben betont, 
aus dem ungleichmäßigen Umfang der einzelnen Zonen). Eine graphische 

Archiv für Eisenbahnwesen. 19(9. 10q 
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Darstellung des Verkehrs mit Rückfahrkarten würde folgende Bewegung 
zeigen: zunächst ein rasches Ansteigen der Kurve (bis zur Grenze der 
dritten Zone), sodann ein allmähliches, ziemlich gleichmäßiges Sinken, das 
eigentlich erst in den äußersten Zonen eine Erschöpfung der Wochen¬ 
wanderungen verrät. 

Der Anteil der Entfernung am Gesamtarbeitsverkehr ist in 
Tabelle III dargestellt. 


Tabelle 111. 


i, Gesamtzahl 


Davon: 




Z o 

ti e 

der 

Fahrten 

i; 

in °/o 

1 

’J 

1 

Tägliche 

Fahrten 

in % ■ 

Wochen¬ 

fahrten 

in u o 

1 

in 

der 

I. Zone . . . 

■ i 

. | 2188*264 

1 100, o 

2114 172 

96,6 i 

74092 

3.4 


r> 

ii. 

r> ... 

*2 3*24 7*24 

100,o 

2 105 118 

90,6 , 

219606 

9,4 



ui. 

n • 

1 025 354 

100,o 

(193 S10 

67,6 

331 544 

32,4 

,, 


IV. 

. 

443 688 

100,(1 

179 550 

40,4 

•264 138 

59/ 



V. 

r> • 

•227 746 

100.11 

14 124 

6,2 

213 622 




VI. 

„ ... 

110092 

100,o 

1 590 

Id 

108502 

96.6 


*f 

Ml. 

n . . . 

148 4*26 

100/- 

744 

0.5 

147 682 

99,:. 



VIII. 

n • • 

43 97-2 

10(J,o 

108 

0,4 

43804 

99.6 


_ 

IX 

„ ... 

13 492 

lOO.i) 

— 

— 

13 492 

100,“ 



X. 

„ ... 

19*284 

100," 

— 

1 

19 284 

100/ 


Aus der Tabelle ist der relative Anteil ersichtlich, der auf die 
täglichen und wöchentlichen Arbeitswanderungen in jeder einzelnen 
Zone fällt. Wir erfahren hier zunächst (was eigentlich nur natürlich ist), 
daß Tag- und Wochenfahrten je nach der Entfernung in verschiedenem 
Verhältnis zueinander stehen, so zwar, daß im Nahverkehr überwiegend 
tägliche, im Fernverkehr umgekehrt überwiegend oder ausschließlich 
wöchentliche Arbeitswandeningen erfolgen. Es hängt dies zunächst 
mit dem außerordentlich starken Zeitverlust zusammen, den ein regel¬ 
mäßiger Verkehr zwischen entfernt liegenden Orten hervorrufen würde. 
Daneben spielt auch das Moment der Kostensteigerung eine wesentliche 
Rolle. Bei einer Strecke von 30 km beträgt der Preis der gewöhnlichen 
Wochenkarte (12 Fahrten) 3,6« J(, belastet also das Jahrcsbudget eines 
Arbeiterhaushalts (wenn wir nur 50 Arbeitswochen annehmen) mit 180 u . 
einem gewiß beträchtlichen Posten, dessen Vermehrung praktisch st» gut 
wie ausgeschlossen ist. Daher erscheint es erklärlich, daß bei größeren 
Entfernungen nur in ganz vereinzelten Fällen und auch wohl nur für 
kurze Zeit (wenige Wochen) tägliche Arbeitsfahrten statttimlen. Statt 
dessen mietet sich der Arbeiter am Arbeitsort eine Schlafstelle, scheut 
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auch die Mehrkosten für Verpflegung und seinen sonstigen Unterhalt 
nicht und verbringt nur die Ruhetage in seinem Heim. 

Es bleibt noch übrig, die verschiedenen Arten der Tagwande¬ 
rungen kurz zu beobachten. Zunächst ergibt sich eine Gliederung der 
Tagwanderer in solche, die nur an Wochentagen wandern, und solche, 
die auch an Sonntagen zur Arbeit fahren. Die Zahl der von der letz¬ 
teren Gruppe zurückgelegten Fahrten ist verhältnismäßig gering. Sie be¬ 
lief sich auf 51 191, umfaßte also fast genau 1 % aller täglichen Fahrten. 

Die Bedürfnisse des Verkehrs haben aber noch eine andere wichtige 
Gliederung der täglichen Wanderungen geschaffen. Die Wochenkarten 
können, wie oben ausgeführt wurde, sowohl für einfache Fahrten in 
einer bestimmten Richtung (6 oder 7 Fahrten), wie auch zur Hin- und 
Rückfahrt gelöst werden (12 oder 14 Fahrten). Die Wochen-Rück- 
fahrkarten überwiegen hier weitaus, sie umfassen 92,3 % aller mit 
Wochenkarten unternommenen Arbeitsfahrten, so daß auf den Verkehr in 
einer Richtung nur 7,7% der Gesamtheit fallen. Dieser Verkehr voll¬ 
zieht sich im wesentlichen innerhalb der Grenzen der beiden ersten 
Zonen. Er beruht hier zunächst auf der Möglichkeit der Fußwanderung 
und auf dem Wettbewerb anderer Fahrgelegenheiten (Straßenbahnen usw.). 
Außerdem fällt hier, wie namentlich für die weiteren Zonen, die Gestal¬ 
tung des Fahrplans entscheidend ins Gewicht. Es kann Vorkommen, daß 
die Verbindung zwischen dem Arbeits- und Wohnort nur zu einer Tages¬ 
zeit den Bedürfnissen des Arbeiters entspricht, zu einer anderen Zeit 
jedoch sich so ungünstig darstellt, daß die Benützung einer anderen Zug¬ 
gattung (zu der die Arbeiterfahrkarte nicht berechtigt) unvermeidlich wird. 


Über den Staatsbahnbetrieb in Italien bringt die Revue Econo- 
mique internationale aus der Feder des Professors Tajani einen be¬ 
achtenswerten Aufsatz, der die Ergebnisse und Wirkungen der Übernahme 
des Betriebs der großen italienischen Bahnlinien auf den Staat einer 
Untersuchung unterwirft und der Anlaß zu einem kurzen Überblick über 
die Lage bieten mag. 

Es ist den Lesern dieser Zeitschrift aus den Aufsätzen Brescianis 
,,Die Eisenbahnfrage in Italien“ (Archiv 1905 S. 1017, 1907 S. 1067 und 
1908 S. 263) bekannt, daß durch das Gesetz vom 22. April 1905 der 
italienische Staat die Eisenbahnen, die Eigentum des Staates waren und 
aus den Netzen der Mittelmeerbahnen, der adriatischen und sizilischen 
Bahnen bestanden, sowie einige andere Linien vom 1. Juli 1905 ab in 
eigenen Betrieb übernahm. Es entstand so ein Staatsbahnnetz von etwa 

100 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



1556 


Kleine Mitteilungen. 


10 000 km Umfang. Daneben blieben zunächst an größeren Privatbahnen 
die Societä per le ferrovie meridionali und die venetianischen Bahnen 
als selbständige Unternehmungen bestehen, welch letzteren durch ihre 
Lage an der Grenze eine erhöhte Bedeutung zukam. Erst im Laufe des 
folgenden Jahres wurden denn auch diese Bahnen verstaatlicht. 

Auf diese Entstehungsgeschichte wirft Tajani einen Rückblick und 
hebt die Schwierigkeiten hervor, die der Verstaatlichung im Wege stan¬ 
den: die mangelhafte Vorbereitung (zwischen dem die Verstaatlichung 
beschließenden Gesetz und dem Vertrag mit den Gesellschaften lagen 
nur 2 Monate), die außerordentlichen Mäugel, die sowohl die übernom¬ 
menen Bahnanlagen, als auch der Fuhrpark und endlich das Personal in 
Quantität und Qualität aufwiesen (die Gesellschaften hatten in den letzten 
Jahren mit allen Ausgaben möglichst zurückgehalten), das einstweilige 
Fortbestehen der Südbahnen und der venitianischen Bahnen als selb¬ 
ständige Systeme und endlich der bald eintretende Aufschwung des all¬ 
gemeinen Verkehrs. Tajani macht über das Maß dieses Ansteigens 
folgende Angaben: 

Die Einnahmen sind danach gestiegen: 


von 

1885/86 bis 

1890/91 

um . . . 

... 16 %, 

?» 

1890/91 „ 

1895/96 

Tt 

• - • 2V*„, 

n 

1895/96 „ 

1900/01 

11 

. . • 19 „, 

w 

1900/01 „ 

1905/06 

11 

• - - 29 

11 

1905/06 „ 

1906 07 

V 

. . . 11 

11 

1906 07 „ 

1907/08 

« 

. • • 11,5 ,.*) 


Auch das Etatsjahr 1908/09 soll eine ähnliche Steigerung des Ver¬ 
kehrs erwarten lassen. 

Der Verkehr ist hiernach seit der Verstaatlichung in einem ganz 
ungewöhnlichem Anwachsen begriffen. E6 erscheint erklärlich, wenn die 
neue Staats bahn Verwaltung, ungenügend gerüstet, den immer größer 
werdenden Anfgaben der Lage in der ersten Zeit nicht gewachsen war. 
Stellte der Wechsel in der Verwaltung inmitten steigenden Verkehrs au 
sich schon die schwierige Aufgabe, „de changer le cheval au milieu du 
gue“, so führten die Unterlassungssünden der Vergangenheit zunächst, 
nach einem Ausdruck des Verfassers, zu einem „d^sarroi sans exemplp“. 
Es ist bekannt, welche Zustände in den ersten Wintern im westlichen 
Oberitalien, namentlich auf den von Genua ausgehenden Linien herrschten. 
Die Beförderung stockte dermaßen, daß sehr häufig die Güterannahme 
eingestellt werden mußte. 

i) Die Ziffern stimmen mit den in der später wiederzugebeuden Tabelle 
gebrachten al>->oluten Ziffern nicht überein. 
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Zuerst etwas zögernd, dann aber mit durchgreifendem Entschluß 
trat die italienische Regierung an die Verbesserung der Bahnhöfe, der 
Strecken und Werkstätten und an die Vermehrung des vernachlässigten 
Fuhrparks heran. Es wurden für diese Zwecke zunächst 1905 nur 
80 Millionen Lire, 1906 aber 220 und 610, also 830 Millionen Lire be¬ 
willigt. 

Mit diesen Opfern gelang es denn auch bald, eine wesentliche Besse¬ 
rung der Verkehrszustände herbeizuführen. 

Hierbei hat naturgemäß die neue Organisation der italienischen 
Staatsbahnverwaltung wesentlich mitgeholfen, und es ist dies der zweite 
Punkt, auf den Tajani des Näheren eingeht. 

Die Organisation der italienischen Staatsbahnen beruht auf dem 
Grundsatz der Autonomie, und zwar sowohl nach der politischen als auch 
nach der finanziellen Seite hin. Dieser Grundsatz ist die Folge einmal 
der Entstehungsgeschichte des Staatsbahnbetriebs in Italien, ferner aber 
auch besonderer politischer und wirtschaftlicher Erwägungen. 

Als es sich im Jahre 1905 um die Übernahme der Hauptlinien der 
italienischen Bahnen auf den Staat handelte, mußte der Entschluß schnell 
gefaßt werden. Für eingehende Organisationsarbeiten war kein Raum. 
Erfolg versprach nur die Übernahme und Zusammenfassung der zu ver¬ 
staatlichenden Netze in eine zentralisierte und mit umfassenden Voll¬ 
machten ausgerüstete Verwaltung mit einheitlicher Spitze. So übertrug 
denn auch das Gesetz vom 22. April 1905 die Leitung der neugeschaffenen 
Staatseisenbahnverwaltung einem Generaldirektor unter Mitwirkung eines 
Verwaltungsausschusses unter Zubilligung weitgehender Vollmachten. 

Die politischen und wirtschaftlichen Erwägungen, die für die Durch¬ 
führung und Festhaltung des Grundsatzes der Autonomie bestimmend 
waren, hängen zusammen mit der Befürchtung einer schädlichen Wechsel¬ 
wirkung zwischen der Staatsverwaltung in der bestehenden Form und 
der Eisenbahnverwaltung und zwar in dreifacher Richtung: 

Man hielt einmal den bestehenden staatlichen Verwaltungsapparat für 
unfähig, den Anforderungen eines so großen Verkehrsunternehmens an 
Entschlußkraft, Anpassungsfähigkeit und praktischem Geschick zu genügen. 
Man befürchtete ferner ein Übergreifen parlamentarischer und sonstiger 
politischer Einflüsse auf den Staatsbahnbetrieb, ein Übergreifen, das zur 
fortwährenden Schmälerung der Einnahmen und Steigerung der Ausgaben 
führen, und die Eisenbahnverwaltung zum Spielball privater Interessen 
machen würde. Endlich fürchtete man die Schwankungen, die die wech¬ 
selnden Ergebnisse der Eisenbahnen in den Staatshaushalt hineintragen 
würden, und glaubte, die mühsam errungene Ordnung ira Budget aufs 
neue zu gefährden. — Man mißtraute den organisatorischen Fähigkeiten 
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und der Konsequenz des eigenen Volkscbarakters überhaupt (Archiv 1905 
S. 1042/43), ein Mißtrauen, das durch die tatsächliche Entwicklung eine 
völlige Widerlegung erfahren hat. 

Diese Erwägungen haben gegenüber den außerordentlichen Mil» 
ständen des Privatbahnsystems, unter dem das italienische Verkehrsleben 
so lange gelitten hatte, den nachteiligen Erfolg gehabt, die notwendige, 
und fast allgemein auch als solche anerkannte Verstaatlichung hinauszu¬ 
schieben. Sie haben aber andererseits auch zu einem eigenartigen Ver¬ 
waltungssystem geführt, dessen zweifellose, in Italien selbst am meisten 
kritisierte Fehler seine Zweckmäßigkeit gerade für die Verhältnisse, für 
die es geschaffen ist, nicht in Frage stellen können. Leitend war das 
Bestreben, „der Eisenbahnverwaltung in all dem, was sich auf die Tätig¬ 
keit eines großen gewerblichen Transportunternehmens bezieht, einen 
privatwirtschaftlichen Charakter zu belassen und zu gleicher Zeit die 
Erreichung der wesentlichen wirtschaftlichen, rechtlichen und gesellschaft 
liehen Ziele eines staatlichen Betriebs zu sichern“. 1 ) 

Das Organisationsgesetz vom 7. Juli 1907, nach dem im wesentlichen 
(es hat kürzlich durch die Novelle vom 25. Juni 1909 einige Änderungen 
erfahren) heut die Verwaltung geführt wird, beruht wie das Verstaut 
lichungsgesetz von 1905 auf dem Grundsatz der Autonomie. „Der Staat“, 
heißt es im Art. 1, „betreibt unmittelbar durch eine selbständige 
Verwaltung die Eisenbahnen, die von ihm gebaut oder zurückgekauft 
sind. . . .“ 

Diese selbständige Verwaltung wird nach Art. 3 und 4 unter der 
obersten Leitung und Verantwortung des Ministers der öffentlichen Ar¬ 
beiten von einem Verwaltungsrat und einem Generaldirektor geführt. 

Wir finden hierin eine bemerkenswerte Verschiedenheit gegenüber 
der Regelung des Jahres 1905, zur Zeit der Verstaatlichung. Neu ist 
der Vorbehalt der obersten Leitung sowie der staatsrechtlichen Verant¬ 
wortung für den Minister der öffentlichen Arbeiten. Geändert erscheint 
das Verhältnis zwischen Verwaltungsrat und Generaldirektor. Nach dein 
Gesetz von 1905 hatte dieser in erster Linie, unter Mitwirkung des Ver¬ 
waltungsrats, die Leitung, während dies Verhältnis nach der jetzt gel¬ 
tenden Ordnung umgekehrt erscheint. Wie weit die Wirklichkeit dieser 
Änderung gefolgt ist, ist ohne eingehende Kenntnis der praktischen Ver 
waltungshaiulhabung schwer zu beurteilen. Bezüglich der Einzelheiten 
der Vcrwaltungsorganisation, insbesondere des Verhältnisses zwischen der 
Verwaltung und dem Ministerium und zwischen dem Verwaltungsrat und 

i) Motive zttm Gesetzentwurf vom Februar l!»i>7. Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen l'.tos S. ,'i. 
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dem Generaldirektor, sowie bezüglich der Bezirksverwaltung, sei auf das 
in den Brescianischen Aufsätzen im Archiv 1907 und 1908 Mitgeteilte 
verwiesen. Bemerkt sei nur noch, daß für die Verwaltung der Staats¬ 
eisenbahnen außer dem Verwaltungsrat, dem Generaldirektor und dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten folgende zentrale Organe in Frage 
kommen: 

1. Die Parlamentskommission. Sie ist als Schutzwehr gegen poli¬ 
tische Einflüsse gedacht und mit der allgemeinen Überwachung 
der Staatseisenbahnverwaltung betraut. Zusammengesetzt ist sie 
aus sechs Senatoren und sechs Deputierten. Von ihrer Wirksam¬ 
keit verlautet wenig. 

2. Der allgemeine Verkehrsbeirat, der mit dem preußischen Landes- 
eisenbahnrat verglichen vrerden kann. Wie diesem die Bezirks¬ 
eisenbahnräte, entsprechen ihm in der Bezirksinstanz Bezirksbeiräte. 

Für die Finanzverwaltung und Wirtschaftsführung sind von Bedeutung: 

3. der Schatzminister, 

4. der Rechnungshof. 

Es erscheint hier angezeigt, auf die finanziellen Zweige der Ver¬ 
waltung einen Blick zu werfen, um so mehr, als die wirtschaftliche Seite 
des Eisenbahnbetriebs und die hiermit zusammenhängenden Fragen des 
Etats- und Verwaltungsrechts sowohl bei uns als auch in Italien neuer¬ 
dings in den Vordergrund der Erörterung getreten sind. 

Die autonome Stellung der italienischen Staatsbahnverwaltung findet 
ihren Ausdruck auch in ihrer Etatsgebarung. 

Dies drückt sich schon in den äußeren Formen der Etatsverwaltung 
aus. Die Staatsbahnen stellen ihren Betriebsetat selbst auf. Der Etat 
erscheint als Anhang (appendice) zum Ausgabenetat des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten. Dementsprechend wird die Schlußrechnung als 
Anhang dem allgemeinen Bericht über den Staatshaushalt beigefügt. Die 
Obliegenheiten des Rechnungshofs (corte dei conti) werden bei der 
Staatsbahnverwaltung durch eine besondere Abteilung nach einem beson¬ 
deren Reglement ausgeübt. Für die Beschaffungen und Vertragsschlüsse 
bestehen für die Staatsbahnverwaltung Erleichterungen, die ihr die für 
ein Verkehrsunternehmen notwendige freiere Bewegung sichern. 1 ) 

*) Ganz eigenartig ist die Buchführung der italienischen Staatsbahnei), 
^ach einem besonderen, als Logismographie bezeichneten System geordnet, stellt 
sie eine Vereinigung der üblichen budgetmäßigen und der kaufmännischen, und 
zwar der doppelten Buchführung dar. In den Einzelheiten sehr verwickelt, ist sie 
doch von hohem theoretischen Interesse und würde einer eingehenden Würdigung 
wohl wert sein. 
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Auch in materieller Beziehung ist die Wirtschaftsführung in weit¬ 
gehendem Maße vom Staatshaushalt losgelöst: Die Staatsbahnverwaltung 
deckt ihre Ausgaben, indem sie die erforderlichen Summen aus ihren 
Einnahmen nimmt. Nur der Überschuß fließt zür Staatskasse und erscheint 
als Reinertrag (prodotto netto) unter den Einnahmen aus dem Staats¬ 
vermögen (redditi patrimoniali dello stato). Es besteht ein besonderer 
Fonds zur Beschaffung von Materialien auf Vorrat, der besonders ver¬ 
waltet wird, und ein „Reservefonds für unvorhergesehene Ausgaben,“ 
dem alljährlich ein Prozentsatz der Roheinnahinen zugeführt wird. Die 
Zinsen und Tilgungsbeträge der Eisenbahnschuld erscheinen als spese 
accessorie (s. S. 1495 dieses Heftes) im Etat der Eisenbahnverwaltung. 

Für die Deckung des Geldbedarfs der Staatsbahnen besteht ein Zu¬ 
sammenhang mit dem Staatshaushalt insofern, als der Schatzminister die 
für die außerordentlichen Ausgaben (spese straordinarie) erforderlichen 
Mittel in jedem Etatsjahr der Staatsbahnverwaltung überweist und zwar 
auf Vorschlag des Ministers der öffentlichen Arbeiten. Diese Betrüge 
werden unter den außerordentlichen Einnahmen des Etats der Eisenbahn- 
verwaltung gebucht. Dieses wird mit den entsprechenden Zinsen und 
Tilgungsbeträgen belastet. Im übrigen besteht der Grundsatz, daß die 
Staatsbahnverwaltung sich selbst genügen muß. 

Die dem Etat der Eisenbahnverwaltung zur Last fallenden Summen 
für Verzinsung und Tilgung erscheinen unter den Nebenausgaben (spese 
accessorie) des Ausgabeetats der Staatsbahnen. Außer ihnen sind von 
den Betriebsausgaben (spese ordinarie) noch zu scheiden: die Ergänzungs¬ 
ausgaben (spese complementari, d. h. die Aufwendungen für die außer 
gewöhnliche Unterhaltung, um Schäden infolge Einwirkens höherer Ge¬ 
walt zu beseitigen oder zu verhindern, 1 ) ferner die Kosten für Erneue¬ 
rung und Verbesserung der Anlagen und Betriebsmittel, und die außer¬ 
ordentlichen Ausgaben (spese straordinarie), welche die den Vermögens¬ 
stock mehrenden Anlagen und Beschaffungen, ebenso wie die notwendig 
gewordenen Ketablissementsaufwendungen umfassen. 

Eine teste Begrenzung der einzelnen Ausgabearten bestand bisher 


b Den Gegensatz bildet die gewöhnliche Abnutzung. Die rnterscheiiitmg 
ist älteren Datums und wurde schon in der Privatbahnzeit gemacht. Die Ersatz¬ 
leistung für die durch höhere Gewalt verursachten Schäden fielen damals einem 
besonderem Reservefonds zur Last, der Eigentum des Staates war, aber von den 
Gesellschaften verwaltet wurde. Er wurde durch feste Rücklagen dotiert. Fehl¬ 
beträge trug der Staat. Es entstanden fiir diesen dadurch erhebliche Lasten, daß 
die Gesellschaften naturgemäß bestrebt waren, möglichst viele Ausgaben auf 
diesen Fonds ubeizuwalzen. 
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nicht, vielmehr wurden die Ausgabesummen auf die Etatstitel durch das 
Etatsgesetz nach den jeweiligen Bedürfnissen verteilt. 

Neuerdings hat der Wunsch nach einer ziffernmäßigen Abgrenzung 
der einzelnen Ausgabearten zu folgenden Bestimmungen des Gesetzes 
vom 25. Juni 1909 geführt. 

Unter den spese ordinarie sollen für die Unterhaltung der Strecken 
mindestens 1000 Lire auf das Kilometer, für die Unterhaltung des Materials 
eine Summe, die mindestens 9% der Roheinnahmen gleichkommt, auf¬ 
gewendet W'erden. 

Auch für die spese compleraentari sind feste Zahlen angenommen: 

a) für die durch höhere Gewalt erforderlich gewordenen Aufwen¬ 
dungen: 270 Lire auf das Kilometer; 

b) für die Erneuerung des metallischen Teils des Oberbaus ein 
doppelter Maßstab: 240 Lire auf das Kilometer oder 0,8% der 
Verkehrseinnahme: 

c) für die Erneuerung des rollenden Materials: 2,5% der Verkehrs¬ 
einnahme; 

d) für kleinere Ergänzungen: 2% der Verkehrseinnahme. 

Für die außerordentlichen Ausgaben wird der Verwaltung die Er¬ 
mächtigung erteilt, alljährlich für die Vermehrung des Vermögensstocks 
das Fünffache des Betrags der Steigerung der Roheinnahmen seit dem 
Vorjahr aufzuwenden. Diese Ermächtigung gilt bis 1915 und soll der 
Verwaltung die Möglichkeit geben, auf eine längere Zeit hin ihre Dis¬ 
positionen zu treffen und sie vor Überraschungen durch plötzlich hervor¬ 
tretende Bedürfnisse zu sichern. 

Im ganzen betrachtet, ein interessanter Versuch, einerseits die Er¬ 
haltung der Anlagen und des Fuhrparks unabhängig von finanzpolitischen 
Erwägungen nach festen Grundsätzen sicher zu stellen und andererseits 
die Ausgestaltung des Bahnnetzes nach der Verkehrssteigerung — ge¬ 
wissermaßen automatisch — zu regeln. Ein Urteil darüber, ob der Er¬ 
folg den Erwartungen entsprechen wird, würde ein näheres Eingehen 
auf die Geschichte des Gesetzes und die damit zusammenhängenden all¬ 
gemeinen finanzpolitischen Fragen voraussetzen, als es innerhalb dieser 
Besprechung möglich ist. Immerhin wird es als zweifelhaft bezeichnet 
werden dürfen, ob es gelingen wird, die rasch wechselnden Anforderungen 
eines vielgestaltigen Verkehrslebens in einen ziffernmäßigen Rahmen zu 
bringen. 

Werfen wir nun noch, wie es Tajani im dritten Teil seines Auf¬ 
satzes tut, einen Blick auf die finanziellen Ergebnisse des Staatsbahn¬ 
betriebs: 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 



1562 


Kleine Mitteilungen. 


Tajani gibt folgende Übersicht: 
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über das Finanzwesen Italiens in den Jahren 1904 bis 1906 (Schanz, 
Finanzarchiv 1909, Zweiter Band, S. 196) als Einnahmen des Staates aus 
dem Eisenbahnwesen von den Angaben der letzten Spalte Tajanis ab¬ 
weichende, namentlich für 1904/1905 und 1905/1906 wesentlich höhere 
Zahlen bringt. Worauf diese Abweichungen beruhen, kann dahingestellt 
bleiben. Aus beiden Angaben ergibt sich jedenfalls ein starkes Sinken 
des Reinertrags. 

Tajani unterwirft diese Erscheinung einer näheren Untersuchung 
und kommt hierbei zu dem Ergebnis, dal! dieses Sinken der Erträgnisse 
des Staatsbahnbetriebs nur ein scheinbares sei. 

Er weist hin auf die Steigerung der depenses complementaires et 
accessoires (eomplementari und accessorie), welche der Erneuerung und 
Ergänzung, insbesondere dem durch die Sünden der Privatbahnzeit und 
durch die starke Verkehrssteigerung nötig gewordenen Retablissement 
dienen. Er geht sogar soweit, dal! er der Ansicht Ausdruck gibt, man 
habe aus übergroßer finanzieller Vorsicht über das Ziel hinausgeschossen 
(on a pbehö pur exces de prudcnce linancifere); cs bedürfe einer Tilgung 
dm* der Vergrößerung der Anlagen und des Fuhrparks gewidmeten Mittel 
nicht, weil die Erneuorungsausgnben einen konstanten Bestandswert 
sicherstellten. 

Ob diesen Anschauungen ganz beizutreten ist, kann fraglich scheinen. 
I>aß ein ausreichender Aufwand für Erneuerung für die Frage, ob und 
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in welchem Umfang Eisenbahnschulden zu tilgen sind, außerordentlich 
wichtig ist, steht außer Frage. Ausreichende Erneuerung macht allerdings 
die sogenannte gesetzliche Abschreibung des Kaufmanns unnötig. Eine 
ganz andere Frage aber ist es, ob nicht angesichts der Tendenz der 
Einnahmen, im Verhältnis zu den Verkehrsleistungen eher zu sinken als 
zu steigen, im Verein mit der Steigerung der Selbstkosten, mit der Mög¬ 
lichkeit technischer umwälzender Neuerungen, endlich mit der Gefahr wirt¬ 
schaftlicher und politischer Krisen eine Abschreibung im weiteren Sinn 
(Rücklage, Reserve) oder eine Schuldentilgung in größerem Umfang im 
Interesse einer vorsichtigen Finanzpolitik des Staates ratsam ist. 

Tajani urteilt in diesem Punkt anscheinend etwas optimistisch. 
Dies gilt auch von seiner Auffassung der Steigerung der Ergänzungs¬ 
und der Zinsausgaben, die er als eine außerordentliche Steigerung des 
Vermögens ansieht. Zumal erstere stehen nicht ganz außer Verhältnis 
zu dem Anwachsen der Einnahmen, also der Steigerung des Verkehrs. 
Diese stiegen von 1903 bis 1907/1908 von 337 Millionen auf 473 Millionen, 
erstere von 230 auf 350 Millionen, also im Verhältnis nicht so sehr viel 
stärker. Bei den Zinsausgaben ist ferner ihre bedenkliche Eigenschaft 
zu beachten, daß sie dauernde sind und nicht, wie Investitionen, selbst 
eine Vermögensvermehrung, sondern nur Folgen und Symptome einer 
solchen bedeuten. Sie bilden eine dauernde Belastung des Etats, wenn 
nicht eine kräftige Tilgung — die Tajani nicht für notwendig hält — 
vorgenommen wird. 

Ähnliches gilt von zwei weiteren Gründen, die Tajani für die Stei¬ 
gerung der Ausgaben anführt: Die Verbesserung der Lage des Personals 
und die Verteuerung der Materialkosten. Beides, zumal ersteres, mag, 
vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, seine sehr erfreu¬ 
lichen Seiten haben, vom rein finanziellen Standpunkt aus bedeuten 
auch diese Momente eine dauernde Belastung der Ausgabeseite, der ent¬ 
sprechende Mehreinnahmen nicht gegenüberstehen. 

Anders liegt es mit den Verbesserungen der Anlagen, des Fuhrparks 
und der Betriebsleistungen (durch neue und schnellere Züge usw.). Sie 
stellen teils eine Mehrung des Vermögens dar, teils dienen sie der Stär¬ 
kung des vorhandenen und der Heranziehung neuen Verkehrs. 

über die Vermehrung des Fuhrparks macht Tajani einige beachtens¬ 
werte Angaben: 

Der Bestand an Lokomotiven hat sich vom 1. Juli 1905 bis zum 
30. Juni 1908 von rund 3 100 auf rund 4 100 Stück gehoben. Die Zahl 
der Personenwagen vermehrte sich von rund 8 000 auf rund 9 100, die 
der Güterwagen von rund 65 900 auf rund 82 900. Allerdings ist bei 
dieser erheblichen Vermehrung das überaus starke Anwachsen des Ver- 
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kehrs in den letzten Jahren zu berücksichtigen. Andererseits stehen 
zurzeit noch sehr bedeutende Lieferungen aus, so daß die Stärke des 
Fuhrparks im Verhältnis zu der zu bewältigenden Verkehrstnenge sich 
weiter heben dürfte. 

Auf der Einnahmeseite hat die Personentarifreform die Durchschnitts¬ 
einnahme auf die Einheit für längere Reisen außerordentlich herabgesetzt. 
Für die Gütertarife steht eine durchgreifende Umgestaltung in Aussicht, 
von der jedenfalls eine Verstärkung der Einnahmen nicht zu erwarten ist. 

Unter diesen Umständen weist das Verhältnis der Ausgaben zu den 
Einnahmen, wie wohl bei fast allen Eisenbahnen der Erde, in den letzten 
Jahren eine steigende Tendenz auf. Es betrug der Betriebskoeffizient 
nach Tajani: 

Etatsjahr: Koeffizient: 


1903 

68 °/( 

1904/05 

67 ,, 

1905/06 

64 „ 

1906/07 

73 * 

1907/08 

74 V 


Man darf—darin ist Tajani zweifellos beizustimmen — aus diesen 
Ergebnissen keinen Mißerfolg der Staatsbahnpolitik in Italien herauslesen. 
Die Steigerung der Ausgaben in stärkerem Maße als dem des Wachsens 
der Einnahmen ist eine allgemeine Erscheinung. Der Übergang zum 
Staatsbahnsystem bringt mit Notwendigkeit Mehrausgaben mit sich, ein¬ 
mal für die unteren Angestellten, ferner für den Verkehr der minder¬ 
bemittelten Bevölkerungsklassen und endlich für die Aufschließung bisher 
vernachlässigter Landesteile für den Verkehr. In Italien besonders hatte 
die neue Verwaltung unendlich viel zu bessern, eine Aufgabe, an die man 
dort anscheinend mit außerordentlicher Energie und weitem Blick heran¬ 
getreten ist. Sucht man in Italien naturgemäß in vielen Punkten nach 
Vorbildern bei den soviel älteren preußischen Staatsbahnen, so ist für 
uns wiederum die Entwicklung in Italien, die sich auf neuem Boden 
rasch fortschreitend vollzieht, von dem größten Interesse. 

Quant:. 


Personenverkehr auf den Linien der Königlich ungarischen 
Staatsbahnen in den Jahren 1006 und 1907 nach Zonen getrennt. 

Im Anschluß an die gleichartigen Mitteilungen der früheren Jahre') 

i; Y«rl. Archiv für F.isonbahnwesen 1Ü06 S. 126*2, und UM)7 S. 97:>. 
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seien im Nachfolgenden die Ergebnisse des Personenverkehrs auf den 
Linien der Königlich ungarischen Staatsbahnen — getrennt nach Zonen 
und mit Berücksichtigung der mit Beginn des Jahres 1903 ins Leben 
getretenen Abänderungen des bis dahin in Geltung gewesenen Zonentarifs 
— behandelt, wobei zu bemerken ist, daß seit dem vorgenannten Zeitpunkt 
3 Zonen für den Nah- und 16 Zonen für den Fernverkehr festgesetzt 
worden sind, während vor dem erwähnten Zeitpunkt für den Nahverkehr 
ebenfalls 3 Zonen, für den Fernverkehr dagegen nur 14 Zonen bestanden. 

Eine Vergleichung der Zahl der Reisenden in den einzelnen Zonen 
in den Jahren 1906 und 1907 ergibt, daß in sämtlichen Zonen eine Zu¬ 
nahme stattgefünden hat. Es betrug die Anzahl der Reisenden: 


' 

1906 

190 7 

in Eilzügen: 

— -• — 


I. Klasse. 

286 882 

279 076 

II. „ . 

2 143 264 

2 363 483 

HI. „ . 

46 159 

48 378 

zusammen .... 

2 476 305 

2 690 937 

in Personen-, gemischten und Omnibus¬ 



zügen : 



I. Klasse. 

416 356 

434 817 

II- ,, . 

5 936 062 

6 536 761 

III. „ . 

39 273 817 

42 953 400 

zusammen .... 

45 626 235 ; 

49 924 978 

insgesamt .... 

48 102 540 

52 615 915 


im Jahre 1907 mehr 4 513 375 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben dieser Zunahme 
des Verkehrs entsprechend eine wesentliche Steigerung aufzuweisen, wie 
aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich ist. 

Es betrugen die Einnahmen: 


bei Eilzügen: 

I. Klasse . 

II. 


zusammen 


1906 1907 

Kr. 4 725 914,60 4 574 902,90 

„ 15 992 452,20 1 7 662 414,00 

61 047,30 64 165,10 

20779414,10 22301 482,00 
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bei Personen-, gemischten und Omnibus¬ 
zügen : 

I. Klasse.Kr. 

II. „ . 

III., 


zusammen .... 
insgesamt .... 
im Jahre 1907 mehr 
Hiervon ab: die Transportsteuer und 

Stempelgebühr. 

im Jahre 1907 mehr 
verbleibt als Reineinnahme.... 


1906 

2 149 076,40 
13 763 281,so 
40 699 650,60 
56 612 008,40 
77 391 422,50 


1907 

2 316 833,30 
14 610 876,90 
44 248 620,50 
61 176330,70 
83 477 812,70 


6 086 390,20 

12 898 570,40 13 930 355,39 

1 031 785,19 

64 492 852,10 69 547 457,11 


im Jahre 

1907 mehr 

yy 


5 054 605,ni 

In Hundertteilen der 

Anzahl 

der 

Reisenden 

im Jahre 

1906 

gedrückt, betrug die Zunahme der Anzahl der Reisenden im Jahre 1 

in der Nahzone 

I . 

. 

13,2% 

in 

der Fernzone 9 . . 

bi % 

*5 TI TT 

II . 


11.0 „ 

TT 

TT TT 

10 . . 

3^ „ 

TT TT TT 

[II . 


b« ,1 

TT 

TT TT 

11 . . 

13,9 „ 

., Fernzone 

1 . 


6.S „ 

TT 

TT V 

12 . . 

9.3 „ 

'* •' TT 

o 


8,1 „ 

TT 

TT % T 

13 . . 

b* n 

•T *T TT 

3 . 


10,o ., 


TT TT 

14 . . 

12,0 . 

IT »T TT 

4 . 


5,5 

TT 

TT TT 

15 . . 

4,4 „ 

V «T Ti 

5 . 


7,3 

TT 

TT TT 

16 . . 

10,1 „ 

'l *' TT 

15 . 


7,o 

in 

sämtlichen 

Zonen 


TT »t TT 

7 . 


8.« 


zusammen 

9,4 „ 

*T '? TT 

8 . 


10,1 ., 






Hingegen beliefen sich die Mehreinnahmen aus dem Personenverkehr 
in den einzelnen Zonen im Jahre 1907, ebenfalls in Hundertteilen der 
Einnahmen im Jahre 1906 ausgedrückt: 


in der 

Nahzone 

I 

auf 

12,2 % 

in 

der Fernzone 9 

auf 

5,6 % 

*T TT 

TT 

II 

*T 

10,* 

TT 

TT 

10 

*T 

8,4 „ 

TT *' 

„ III 

TT 

6,7 

«T 

TT 

11 

•T 

12.3 „ 

TT 

Fernzone 

1 

'S 

5,4 

TT 

TT 

12 

TT 

7,6 

„ „ 

TT 

o 

TT 

<,2 

TT 

TT 

13 


5,5 „ 

TT ” 


.4 

*T 

10,0 

TT 

TT 

14 

’T 

11,4 

*T *T 


4 


4,? 

TT 

*T 

15 

TT 

7,0 „ 

•l 

TT 


»T 

6,3 

TT 

*T 

16 

TT 

7,9 , 


*T 

() 

'T 

6,2 

'T 

in 

sämtlichen Zonen 


.. 

TT 

7 

'T 

10,3 

V 


zusammen 

auf 

7,9 ., 


10,2 
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Aus dem Vergleich dieser zwei Reihen ist ersichtlich, daß der Prozent¬ 
satz der Mehreinnahmen in den einzelnen Zonen sich im allgemeinen 
etwas niedriger gestaltet, als der Prozentsatz der Zunahme der Anzahl 
der Reisenden, und demgemäß ist das Endergebnis bei den Mehreinnahmen 
— nach Abzug der Transportsteuer und Stempelgebühr — etwas un¬ 
günstiger als bei der Zunahme der Reisenden. 

Wenn die in den Jahren 1906 und 1907 im Personenverkehr der 
Königlich ungarischen Staatsbahnen erzielten Ergebnisse mit Rücksicht 
auf die mit dem 1. Januar 1903 beim ungarischen Zonentarif eingeführten 
Änderungen betrachtet werden, so ergibt sich im Vergleich mit den Er¬ 
gebnissen des Jahres 1902 — dem letzten vor Einführung der im Jahre 
1903 ins Leben getretenen Fahrpreiserhöhungen — folgendes: 

In der ersten Fernzone wurden befördert: 


im Jahre 1902 
„ 1903 

1904 

„ „ 1905 

., 1906 

1907 


8 290 146 Personen, 
8 160 807 
8 072 583 

8 626 237 

9 078 108 
9 645 951 


Während sonach in den Jahren 1903 und 1904 die Anzahl der Rei¬ 
senden — unter der Einwirkung der Fahrpreiserhöhung — geringer war 
als im Jahre 1902 (dem letzten vor Einführung der Fahrpreiserhöhung), 
stieg die Anzahl der Reisenden in den letzten Jahren stetig. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr in der ersten Fernzone 
gestalteten sich folgendermaßen: 


im Jahre 1902 
„ 1903 

„ 1904 

„ 1905 

„ 1906 

1907 


4 818 000 Kronen, 

5 712 000 

5 576 000 „ 

5 986 000 

6 251 400 
6 587 762 


Es ergibt siel: sonach eine fortwährende Steigerung der Einnahmen 
gegenüber dem Jahre 1902. 

Nach der Auflösung der bis zum 1. Januar 1903 vorhanden gewesenen 
14. Zone in drei Zonen wurde folgender Personenverkehr erreicht: 

Es wurden befördert: 

. 1 523 763 Reisende, 

637 806 Reisende 
373515 „ 

492 609 

zusammen. 1 503 930 


im Jahre 1902 in der 14. Zone 

, 1903 „ 14. „ 

■' ,, 1 * * - » 

„ „ 16. „ 
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Während sonach die Einnahmen ans dem Personenverkehr in der 
14., 15. nnd 16. Zone zusammen gegenüber den Einnahmen in der 14. 
Zone im Jahre 1902 in den diesem Jahre folgenden Jahren im allgemeinen 
eine wesentliche Zunahme anfweisen, zeigt nur die Einnahme im Jahre 
1904 einen unbedeutenden Rückgang dem Vorjahr gegenüber. Die Ein¬ 
nahmen in den vorerwähnten einzelnen Zonen zeigen ebenfalls das Bild 
stetiger Entwicklung. Nagel. 


Nene Eisenbahnen in Mexiko. 1 ) Im Monat Dezember 1908 ist 
die Eisenbahnstrecke zwischen Tuxpan im Staate Jalisco und Coliman 
im Beisein des Präsidenten der Republik und zahlreicher Würdenträger 
feierlich eingeweibt und dem Verkehr übergeben worden. Die Fertig¬ 
stellung dieser Strecke, an der seit drei Jahren gearbeitet worden ist, 
bedeutet einen Markstein in der Geschichte der Entwicklung Mexikos; 
ist doch damit der erste Schienenweg fertiggestellt, der die Hauptstadt 
des Landes mit einem wichtigen Hafen der Westküste verbindet. Aller¬ 
dings kann man auch Salina Cruz von Mexiko aus bereits mit der Bahn 
erreichen, die Verbindung ist aber noch recht umständlich und keines¬ 
wegs direkt. 

Die durch Fertigstellung des Bindeglieds Colima—Tuxpan nunmehr 
dem Verkehr erschlossene Strecke hingegen stellt eine direkte Verbindung 
zwischen der Hauptstadt und Manzanillo her und schafft damit eine neue 
Verkehrsader zwischen der Ost- und Westküste. 

Die Entfernung von Colima nach Tuxpan beträgt nur 68 km. Trotz¬ 
dem hat der Bau drei Jahre in Anspruch genommen und insgesamt die 
ungeheure Summe von 9 Millionen Pesos (18 Millionen Mark) verschlungen. 
Die Gründe hierfür sind in den technischen Schwierigkeiten zu suchen, 
die sich dem Bau entgegenstellten. Galt es doch, die zahllosen tiefen 
Flußläufe des Tuxpan und seiner Nebenflüsse zu überbrücken oder zu 
umgehen und sich durch das steile Gebirge einen Weg zu bahnen. Allein 
die Anlage der Maultierpfade zum Transport des Materials hat etwa 
100 000 Pesos gekostet. Auf der kurzen Strecke zwischen Colima und 
Tuxpan haben, auf einer Strecke von nur 68 km, 20 Brücken und 13 
Tunnel angelegt tverden müssen. Die bedeutendste Brücke ist 279 Fuß 
hoch bei einer Länge von 450 Fuß, wobei zu bemerken ist, daß der 
großen Wassermengen wegen, die die Flüsse in der Regenzeit führen, die 
Brücken frei über die Abgründe geschlagen werden mußten. Der längste 

J ) Nach einem Bericht der Kaiserlieh Deutschen Gesandtschaft in Mexiko. 
Vgl. Kupka, Die Eisenbahnen Mexikos, Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 306 ff. 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1909. ini 
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Tunnel ist 430 m lang. Höchst interessant ist die Anlage des Unterhaus, 
der in die steil zum Tuxpantal abfallende Berglehne mit unendlichem 
Aufwand von Mühe und Kosten hinein geschnitten ist Unter diesen Um¬ 
ständen ist es erklärlich, daß die Anlage des Bahnunterbaus allein für 
einzelne Kilometer bis zu 500 000 M betragen hat Neben den tech¬ 
nischen Schwierigkeiten des Geländes trugen die Unbilden des Klimas 
erheblich dazu bei, den Bau zu verzögern und zu verteuern. Alljährlich 
wurden während der Regenzeit die nicht befestigten Erdarbeiten wieder 
fortgeschwemmt, ein bereits fertiggestellter Tunnel stürzte ein, die Flüsse 
nahmen die halbfertigen Brücken mit fori, und in einer tiefen Schlucht 
liegt noch heute ein ganzer Arbeitszug, der infolge von Auswaschungen 
über 150 Fuß tief hinabgestürzt ist und der unverhältnismäßig hohen 
Kosten wegen nicht gehoben werden konnte. 

Die Strecke von Manzanillo bis Colima (95 km), die in ihrer ur¬ 
sprünglichen Anlage viel unter den Unbilden der Regenzeit zu leiden 
hatte, ist ebenfalls im Laufe des verflossenen Jahres umgebaut und be¬ 
festigt worden. Auch diese Strecke ist mit 5 Millionen Pesos Anlage¬ 
kosten recht teuer gewesen. 

Der Hafen von Manzanillo ist im Ausbau begriffen. Von der Natur 
sehr begünstigt, ist er durch einen geschickt angelegten Wellenbrecher 
vollkommen geschützt und bietet Raum für eine ganze Flotte. Die Kosten 
des Wellenbrechers betragen 7 Millionen Pesos, während die Gesamtkosten 
des Ausbaus auf etwa 15 Millionen geschätzt werden. Geplant ist die 
Anlage großer Molen, die ein bequemes Ent- und Beladen der Schiffe 
möglich machen wird. Der Hafen wird von allen an der Westküste 
verkehrenden Linien angelaufen und dürfte einer Zeit des Aufschwungs 
entgegengehen. Leider sind die Gesundheitsverhältnisse der Stadt recht 
schlecht infolge der sich dahinter ausdehnenden Lagune, die in der 
trockenen Zeit eine wahre Brutstätte von Miasmen bildet. 

Den größten Vorteil von der Bahn haben die reichen Staaten von 
Colima und Jalisco. Colima war in den letzten Jahrzehnten infolge seiner 
Weltabgeschiedenheit zurückgegangen. Durch die Bevorzugung, die dem 
Osten im Eisenbahnbau zuteil geworden war, konnte der Staat Colima 
bei den unendlich schwierigen Transportverhältnissen nicht mehr in Wett¬ 
bewerb treten, und die Geschäfte gingen zurück. Früher lebten in Colima 
40 bis 50 Deutsche, deren Zahl heute bis auf 10 heruntergegangen ist. 
Das Land ist reich an landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Holz und 
berechtigt zu der Hoffnung, daß es infolge der Verbindung mit dem 
Hinterland bald wieder emporblüben wird. Kaum irgendwo in der 
Republik bestehen so schöne und reiche Kaffeeplantagen wie am Fuße 
des Vulkans von Colima, während im Gebirge große Schätze an Eichen 
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und anderen Nutzhölzern der Verwertung harren. Die wärmeren, d. h. 
tiefer gelegenen Teile liefern vorzügliches Zuckerrohr, während schöne 
bewaldete Bergabhänge die besten Bedingungen für Viehzucht bieten. Mais 
wächst überall, und auch Weizen gedeiht an einzelnen Stellen vorzüglich. 
Vorläufig freilich sind diese Kulturen alle mangels guter Verbindungen 
nicht auf der Höhe, und die Bahn muß bisher Weizen transportieren, der 
über Manzanillo aus Canada eingeführt wird. 

Besondere Vorteile aus der Bahnlinie wird die Stadt Guadalajara 
ziehen, die schon jetzt mit über 100 000 Einwohnern die zweitgrößte 
Stadt der Republik und in stetem Wachstum begriffen ist. Guadalajara 
ist der Stapelplatz für die über Manzanillo von der See her eingeführten 
Waren und für die Erzeugnisse der Staaten Jalisco, Colima und des 
Territoriums Tepic. Seine Bedeutung wird aber noch erheblich wachsen, 
wenn die weiteren Eisenbahnbauten fertiggestellt sind, die zurzeit in 
Arbeit sind. Insbesondere handelt es sich hier um die Strecke, die 
parallel der Küste von Guaymas her gebaut wird, und an der von beiden 
Seiten die Arbeiten im Gang sind. Diese Strecke, die unter dem Namen 
Cananea-Rio Yaqui und Pacificbahn von der Southern Paciflcbahn gebaut 
wird, ist vom Norden her bis Culiacan im Staate .Sinaloa im Betrieb 
(460 km) und von dort bis Matzatlan (260 km) beinahe vollendet, von 
Süden her von Guadalajara bis Tequila (100 km) fertiggestellt und darüber 
hinaus in Richtung auf Tepic im Bau. Es werden dadurch die Staaten 
Sinaloa und Sonora mit ihren reichen landwirtschaftlichen und Mineral¬ 
schätzen erschlossen werden, den unmittelbaren Vorteil wird aber das 
bisher arg vernachlässigte Territorium Tepic haben, dem dadurch ein 
Ausweg eröffnet wird. Dieses Territorium gehört landwirtschaftlich zu 
den reichsten der Republik, ist aber jeder modernen Verkehrsmittel bar, 
so daß man, um die Hauptstadt Tepic zu erreichen, sich einer vierund- 
zwanzigstündigen Fahrt in einer unbequemen Postkutsche auf Wegen 
aussetzen muß, die keinen Anspruch auf den Namen Straße haben. 
Auch die Verbindungen nach dem Meere sind sehr schlecht, und der 
einzige Hafen San Blas befindet sich in einem traurigen Zustand von 
Versandung und Verkommenheit. Bei den großen Ausgaben der Regie¬ 
rung für Salina Cruz (48 Millionen) und Manzanillo (15 Millionen Pesos), 
Guaymas und Mazatlan ist auch eine Verbesserung in absehbarer Zeit 
nicht zu erwarten. Die einzige Hoffnung dieses Territoriums ist daher 
die Bahn, die es mit der übrigen Republik in Verbindung setzen soll. 
Vorläufig leidet es an dem Mangel an Arbeitskräften und an den Trans¬ 
portschwierigkeiten, da alle Erzeugnisse mit Maultieren durch die schwer 
zu passierenden und nicht immer sicheren Berge geschleppt werden 
müssen. Für all diese Verhältnisse wird die Bahn Wandel schaffen. Die 

101 * 
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Transporterleichterongen werden den Wert der Erzeugnisse steigern und 
dem Lande neue Quellen des Reichtums erschließen. Es wird mehr Unter¬ 
nehmungsgeist ins Land ziehen, und auch die Bewohner werden arbeit¬ 
samer werden, wenn sie durch die Berflhrung mit der Außenwelt mehr 
Bedürfnisse bekommen und infolgedessen mehr Geld verdienen müssen. 
Die hoher gelegenen Teile des Territoriums bieten die grüßten Möglich¬ 
keiten für Mais- und Weizenkultur und Viehzucht 

Auch im Norden der Republik ist eine rege Tätigkeit auf dem Ge¬ 
biet des Eisenbahnbaus bemerkbar. Bisher kann man von den Häfen 
der nördlichen Westküste nur von Guaymas aus auf dem Umweg über 
El Paso nach Chihuahua und Coahuila gelangen. Auch hier soll die 
dringend nötige Abhilfe geschaffen werden durch die Bahn, die von 
Chihuahua aus durch den Staat Chihuahua und Sinaloa führend den Hafen 
von Topolobampo mit dem Hinterland verbinden soll. Von der Küste 
aus ist die Bahn bis Fuerte (111 km) im Betrieb; sie wird bei San Blas 
von der Bahn Guaymas-Guadaiajara gekreuzt. Von Chihuahua ans sind 
etwa 320 km im Betrieb. Die Durchführung wird, da die Sierra noch zn 
überwinden ist, vermutlich noch lange Zeit in Anspruch nehmen, beson¬ 
ders da die Finanzierung dieses Unternehmens noch nicht gesichert zn 
sein scheint 

Die Hauptschwierigkeit, die sich dem Bahnbau im Westen Mexikos 
entgegenstellt, ist die Durchquerung der Sierra Madre, die von Norden 
nach Süden sich parallel der Westküste erstreckt und dem Ingenieur 
beinahe unüberwindliche Hindernisse in den Weg legt Daher werden 
die sehr notwendigen Bahnen Durango—Mazatian, sowie die Verbindung 
des besten aller Häfen der Westküste, des schon zur Spanierzeit be¬ 
kannten Acapulco, mit dem Hinterland vorläufig noch Zukunftsträume 
bleiben. Es muß aber anerkannt werden, daß an der Erschließung des 
Landes rüstig gearbeitet wird. 


Über die Eisenbahnen in China 1 ) hat das dortige Verkehrs 
ministerium im Jahre 1909 zum ersten Mal eine statistische Übersicht 
zusammengestellt und dem Thron unterbreitet. Die Übersicht behandelt 
9 Bahnen und gibt Aufschluß über Baugeschichte und Finanzierung, sowie 
über Einnahmen und Ausgaben und über Gewinn und Verlust im Jahre 
r908. Aus der Zusammenstellung ergibt sich, daß bisher nur drei Bahnen 
mit Gewinn gearbeitet haben, nämlich die Nordchinesische, die Peking- 

*) Vgl. Preyer, Das Eisenbahnwesen Chinas, Archiv für Eisenbahnwesen 
190!) S. 84 ff. und die diesem Aufsatz beigegebene Karte. 
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Hankau und die Pinghsiang-Bahn. Die anderen Bahnen haben teils Ver¬ 
luste aufzuweisen, teils ist eine Bilanz noch nicht aufgestellt worden. ' Der 
Thronbericht äußert sich über die Finanzlage der Bahnen etwa folgender¬ 
maßen: 

Die allgemeine Lage der einzelnen Betriebe ist nicht die gleiche, 
und infolgedessen sind die Einnahmen und Ausgaben sehr verschieden. 
Abgesehen von den Bahnen Peking—Kalgan, Canton—Kowloon und 
Kaifengfu—Honanfu, die bisher noch nicht vollendet sind, bestehen zur¬ 
zeit mit Betrieb auf der ganzen Strecke die Bahnen Peking—Hankau und 
Peking—Mukden, die reiche Erträge abwerfen und sich sehr gut ver¬ 
zinsen. Aber die letztgenannte Linie hat den Wettbewerb der südman¬ 
dschurischen Bahn auszuhalten und die Linie Peking—Hankau hängt von 
dem Gedeihen der Bahnen Chengtingfu—Tayüanfu, Kaifengfu—Honanfu 
und Taokouchen—Chinghuachen ab. Es müssen deshalb schleunigst die 
Mittel bereitgestellt werden, um deren Ausbau tunlichst zu fördern. 

Die Bahn Pinghsianghsien—Paochingfu dient nur dem Kohlentrans¬ 
port und braucht keine Zinsen zu zahlen. Für die Linien Chengtingfu— 
Taiyüanfu und Shanghai—Nanking reichen die ursprünglich veranschlagten 
Baukosten nicht aus. Will man keine fremden Anleihen aufnehmen, so 
muß das Ministerium Mittel und Wege finden, um Ersatz zu schaffen. Das 
Ministerium hat bereits wiederholt beträchtliche Gelder für den Bau und 
die Beschaffung der Betriebsmittel hergegeben. Nachdem die Strecken 
im vergangenen Jahre fertiggestellt worden sind, müssen die Zinsen, falls 
die Einnahmen zu ihrer Deckung nicht ausreichen, vertragsmäßig vom 
Ministerium aufgebracht werden. 

Die Lage der Bahn Taokouchen—Chinghuachen ist ganz ähnlich. 
Es liegt dies daran, daß diese und die Bahn Shanghai—Nanking parallel 
zu Wasserstraßen laufen, auf denen ebenfalls Personen und Güter beför¬ 
dert werden. Außerdem hindern die hohen Zollabgaben längs der Strecke 
den Verkehr und die günstige Entwicklung der Bahnen. 

Die Bahnen Chengtingfu—Tayüanfu und Taokouchen—Chinghuachen 
sind ganz auf Kohlentransporte angewiesen. Die nahegelegenen Kohlen¬ 
gruben sind aber erst seit kurzer Zeit in Betrieb und liefern noch keine 
hinreichenden Erträge, so daß die Frachteinnahmen nur mäßig sind. 
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Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands. 1 ) Über den 
Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten 
•Hälfte des Jahres 1908, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb 
eröffneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und 
Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

; Juli 

August | 

i i 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dexbr. 

überhaupt .... Werst 

65 498 

66 498 

65 498 

65 565 

65626 

■ 

65625 

davon: 

A. Bahnen von allgemeiner 
Bedeutung . . Werst 

I 

jj 60133 
i 41405 

60133 

60133 

60200 

60254 

60254 

Staatsbahnen . . „ 

41406 

i 41405 

41 427 | 

41481 

41481 

a) in Europa. . „ 

) 32 096 

32096 

, 32095 

32117 

32171 | 

32171 

b) „ Asien . . „ 

9 810 

9 310 

' 9310 

9310 

9310 

9310 

Ussuri-Bahn 2 ) . . r 

843 

843 

843 

843 

843 

843 

Privatbabnen . . „ 

17 838 

17 838 

17 838 

17 877 

17877 

17877 

B. Bahnen von örtlicher Be¬ 
deutung . . . Werst j 

1 

1 2184 

2184 

2 164 

2184 

2 184 

2184 

C. Kovel-Wladimir-Wolyni¬ 
sche Bahn 8 ) . . Werst 

1 

i! 47 

1 

47 

47 

53 

53 

53 

D. Bahnen des Großfürsten¬ 
tums Finnland . Werst i 

1 

■I 31H1 

3181 

3 181 

3 181 

3 187 

3187 


In der Zeit vom 1. Juli bis zum 31. Dezember 1908 wurden für den 
öffentlichen Verkehr eröffnet: 92 Werst (= 98 km) 4 ) und zwar: 

im September 18 Werst: 

am 17. September 6 Werst: bei Kovel (Kovel-Wladimir-Wolynische Bahn). 
„ 20. „ 12 „ Kamyschewacha Iwanowka'Jekatherin.Bahn): 

im Oktober 51 Werst: 

20. Oktober 51 Werst: Moskauer Ringbahn [für den Güterverkehr) 

(Nicolai-Bahn); 

im Dezember 23 Werst: 

am 10. Dezember 23 Werst: Tschistjäkowo - Bestschinskaja (Jckaterincn 

Bahn). 

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 451 ff. 

*) Zurzeit 1m Betrieb der chinesischen Ostbahn. 

3 ) ln Verwaltung des Kriegs-Ministeriums. 

4 ) Der Dezember weist 65 6*26 Werst, der Juli 65 498 Werst Eisenbahnen auf. 
mithin mußten in diesem Halbjahr 127 Werst neueröffnet sein, dagegen bringt das 
amtliche Werk nie Eröffnungstage nur für 92 Werst. Eine Erklärung dieser l n- 
-tmnnigkeit ist nicht gegeben. 
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Außerdem sind in dem gleichen Zeitabschnitt zweite Gleise für den 
öffentlichen Verkehr eröffnet worden: 107 Werst (= 114 km): 

im Oktober 76 Werst: 

am 10. Oktober 51 Werst: Moskauer Ringbahn (Nicolai-Bahn), 

., 25. „ 25 „ Grjftsi—Drjäsgi (Süd-Ost-Bahn); 

im November 25 Werst: 

4. November 25 Werst: Ausweichestelle bei Werst 8 — Altschewskoje 

(Jekatherinen-Bahn). 

im Dezember 6 Werst: 

28. Dezember 6 Werst: Grjftsi — Ausweichestelle bei Werst 54 (Süd- 

Ost-Bahn). 

Am 31. Dezember 1908 waren im Bau begriffen: 

A. Staatsbahnen: 

2 Werst Zweigbahn zumWerk b.Wercbne-Turinsk(Bogoslowsk-Bahn), 
4 1 ) „ Zweigbahn zum Hafen bei Wjätka (Perm-Bahn), 

183 „ Kuenga—Urjum (Amur-Bahn), 

10 1 ) „ Zweigbahn von der Station Nertschinsk zur Stadt Nertschinsk 
(Amur-Bahn), 

63 1 ) „ Verbindungsbahnen zur Moskauer Ringbahn, 

267 „ Perm—Kuara (Perm-Jekaterinenburg-Bahn), 

72 1 ) „ Kourowka—Jekaterinburg (Perm-Jekaterinenburg-Bahn), 

28 1 ) „ Kuara—Kourowka (Perm-Jekaterinenburg-Bahn), 

696 „ Atschinsk-Sima und Polowina-Irkutsk (Sibirische Bahn), 

35 „ Kongousa—Ssutschan (Ssutschan-Kohlenbahn), 

74 1 ) „ von der 30. Werst—Kogousa (September 1907) (Ussuri-Bahn), 

35 1 ) „ Besmein—Firgusa (schmalspurig, 15. April 1906) (Firgusa- 

Zuführbahn, baut das Militär-Ressort), 

1 469 Werst (= 1 567 km). 

B. Privatbahnen: 

9 Werst zum Kohlenbergwerk „Ignatv“ (schmalspurig) (Warschau- 
Wiener Bahn), 

20 „ Sambkowizy—Dorf Ssoutschow (schmalspurig) (Warschau- 

Wiener Bahn), 

H 1 ) ,, Kindjäkowka—Ssimbirsk (Güterverkehr Dezember 1900) 

(Moskau-Kasan-Bahn), 

2 1 ; „ Kolomjäshski Chaussee—Fljugow-Straße (April 1904'' 

(St. Petersburg—Ssestrorjezsk-Bahn). 

! Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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3 Werst Fljugow-Straße—Botkin-Straße (St. Petersburg-Ssestrorzesk- 
Bahn), 

38 „ Ausweichestelle No. 16—Astrachan (Rjäsan-Uralsk-Bahn), 

247 n Melekess—Bugulma (Wolga-Bugulma-Bahn). 

327 Werst (=348 km). 

C. Finnländische Bahnen: 

I. Staatsbahnen: 

Öö^Werst Laurila—Koiwu (November 1908), 

36 „ Koiwu—Rowanijemi, 

151 „ Joenssu—Nurmiss. 

II. Privatbahnen: 

ö^Werst Kjumi zur Fabrik Karchula (Mai 1900, schmalspurig). 

257 Werst (273 km). 

Am 31. Dezember 1908 war die Bauausführung genehmigt für: 

A. Staatsbahnen: 

8 Werst, Zweigbahn zum Dorfe Bairack 

11 „ von der Station Juskino—Tazino (Jekate- 

3 „ „ „ „ Antrazit—Platowa rinen- 

8 „ „ „ „ „ Kartuschin — Pri- Bahn), 

schtschepni 

53 .. „ „ „ Wereiza— Cholui (Libau-Romny- 

Bahn), 

7 ., ., „ Strshemeschiza—Pekla (Weich¬ 

sel-Bahn), 

10 ., auf der Strecke St. Petersburg—10. Werst (Nord-Bahn), 

7 bei der Stadt Woronesh (Slld-Ost-Bahn), 

15 ,, Ssok oltschi—Chodorkowo (Süd-West-Bahn), 

6 „ Zweigbahn von der Station Chodorkowo zu den Fabriken 

(Süd-West-Bahn), 

64 „ „ „ ,, „ Alapajcwsk — Nishnessaldinak 

Fabrik (Perm-Bahn), 

1811 „ Mrjum—Chabarowsk (Amur-Bahn), 

104 ., Zweigbahn zur Stadt Blagowjeschtsehensk (Amur-Bahn), 

22 „ Verbindungslinie zwischen dem russischen und finnlÄndi- 

schen Eisenbahnnetz, 

2133 Werst = 2 276 km. 

0 Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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B. Privatbahnen: 

223 Werst, Armavir—Tuapse (Armavir-Tuapse-Bahn), 

Zweigbahn nach Maikop (Armavir-Tuapse-Bahn), 
Smilten— Hainasch (Wolmarsche Schmalspurbahn), 
Tschenstochow—Kjelzy (Herbi-Kjelz-Bahn), 

Zweigbahn zur Weichselbahn (Herbi-Kjelz-Bahn), 

Golkow—Tschersk nebst Zweigbahnen j (schmalspurig) 
Zweigbahn zur Station Warschau . (Groezker 

„ „ Ziegelei „Pulko“ I Zufuhrbahn), 

Ssossyka—Eisk (Eisker Bahn), 

Kokand—Namangan (Kokand-Namangan-Bahn), 

Lodz—Alexandrow | 


29 
105 
109 

3 
33 

4 
2 

135 

86 

11 

7 

2 

362 

48 

31 

375 

713 

35 

72 

30 


15 

41 

2 


(Lodzer elektrische 
Zufuhrbahn), 


„ —Konstantinow 
Zweigbahn nach Puda Pabijanisk 
Ljuberzy—Arsamass nebst Bau einer Brücke über die Wolga 
bei Kasan (Moskau-Kasan-Bahn), 

Bachmatsch—Ischnjä (Moskau-Kiew-Woronesh-Balin), 

Solotonosha—Tscherkassv ( „ „ „ „ ), 

Bobrinskaja—Odessa ( „ „ „ „ ), 

Lichaja—Ljgow (Nord-Donez-Bahn), 


„ Zweigbahn zur Station Kramatorskaja ( „ „ „ ), 

„ „ „ „ Nikitowka ( „ „ „ ), 

„ Zweigbahnen zu mehreren Kohlengruben ( „ „ „ ), 

,. Zirkwali—Tschiatury (schmalspurig), 

,, Perewissi—Tschiatury ( „ ), 

,, Libau—Paurupen (über Bernaten) (Libau—Bernaten, schmal¬ 

spurige Dampf-Trambahn), 

„ Zweigbahn zum Kieslager bei Kalnischki (Libau—Bernaten, 
___schmalspurige Dampf-Trambahn), 

2480 Werst = 2641 km. 


Also waren überhaupt 4 613 Werst (= 4 922 km) zur Bauausführung 
genehmigt; davon entfallen auf die Ausführung durch den Staat 46,2 v. H. 
Sieht man sich die staatlichen Bauausführungen näher an, so zeigt es 
sich bald, daß der Hauptanteil auf Asien entfällt, nämlich 1 915 Werst 
(=2 042 km), d. i. der Bau der Amur-Bahn. Auf Europa entfallen nur 
218 Werst (= 231 km) oder 4,7 v. H. Man sieht daraus, wie Rußland sich 
durch den Entschluß, die Amur-Bahn zu bauen, für alle übrigen Bauten 
die Hände gebunden hat. Es tritt jetzt schon im Anfang des großen Baus 
zutage, was in den gesetzgebenden Körperschaften von einzelnen Parteien 
betont worden, daß Rußland zurzeit wirtschaftlich garnicbt in der Lage 
ist, einen solchen Riesenbau auszuführen, ohne daß andere berechtigte 
Interessen schwer geschädigt werden. 
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Der Verkehr hat sieh im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 



Juli 

August 

l Septbr. 

i 

1 

Oktober 

Novbr. 

Deibr. 

Personen wurden befördert 
(in Tausenden): 

l 


f 

■ 


i 

| 

überhaupt . 

; 15 661 

15 431 

12962 

12 336 

10 396 

10632 

davon auf den 

1 






Staatsbahnen überhaupt 1 ), i 

j 10 474 

10 455 

8 687 

8511 

7 043 

7 334 

Ussuri-Bahn. 

* 84 

71 

120 

73 

89 

80 

Privatbahnen.! 

i 3 862 

3 753 

3440 

3081 

2663 

2623 

Bahnen örtlicher Bedeutuug 
Güter gelangten zur Beför- j 
derung (in Tausenden Pud | 

! 1232 

1 152 

715 

666 

596 

591 

1 

! 

1 






[1 Pud = 16,8* kg]): 

i 






überhaupt.1 

806002 

841620 

970 427 

980 040 

877 512 

806 749 

davon auf den 


1 





Staatsbahnen überhaupt 1 ). ! 

569 350 

691478 i 

662860 

666961 

610411 

563923 

Ussuri-Bahn.. 

3 054 

3347 

2838 

3 317 

3997 

4 323 

Privatbahnen. 

221065 

235239 ; 

288 970 

290586 i 

246632 

226 831 

Bahnen örtlicher Bedeutung | 

12688 i 

11 556 

15 759 

18 941 

16273 

10 487 

Aus diesem Verkehr wurden i 
vereinnahmt (in Tau¬ 
senden Rubel): 






«6446 

überhaupt. 

62039 

66166 

69 571 

1 71774 

65 476 

davon auf den 




1 


61 169 

Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

43 349 : 

46 923 ' 

46 610 

j 48664 

45 090 | 

Ussuri-Bahn. 

396 

235 | 

442 

! 397 

390 | 

541 

Privatbahnen. 

17 696 ' 

18 391 | 

21910 

22026 

19 401 t 

| 

24 223 

Bahnen örtlicherBedeutung 

599 

«08 1 

j 

608 

673 

585 

502 

oder für 1 Werst Bahnlänge: ,j 
überhaupt (d. h. Durch« ii 
schnitt vom 1. Januar il 

1 

1 


! 


bis zum Berichtsmonat 
einschließlich). Rubel ' 

6 KS9 

1 

7 839 

9 067 

10228 

11 306 ' 

1 

12747 

auf den 1 

Staatsbahnen überhaupt . 

7 282 ■ 

8404 | 

9 540 

! 10 728 

i 11835 ; 

13 369 

Ussuri-Bahn. 

3 989 

4 270 | 

4 799 

5 274 

6741 | 

6 38« 

Privatbahnen.i 

6 728 

7 741 j 

8 978 

10229 

11 367! 

12776 

Bahnen örtlicherBedeutung 

1 735 

2 021 ] 

2 309 

2627 

2903 1 

3140 

l ) Auf den sibirischen 

Bahnen 

(Sibirische, Transbaikal- 

und Ussuri-Bsh" 

wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 

374 

342 

402 

351 

316 


Güter in Tausenden Pud . . 

21 120 

25 967 

17 897 

17617 

21218 

23 a* 

Kinnahme hierfür: 1 

in Tausenden Rubel 

3 914 1 

5 533 

3 586 

3 481 

3 247 
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Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten 
genannt werden: 



Juli 

i 

August | 

Septbr. 1 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

1 

h 


Wagenladungen 


1. Kohlen: 

überhaupt versandt • • • 

187 014 

108 661 

r 

123 104 

i 

127 286 

i 

i 

120517 J 

105 436 

davon: , ! i 

a) aus dem Donezbezirk . . 

81B81 

70 416 , 

81001 

82296 

81 535 | 

69 847 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 

waren: 


1 

1 





Wladikawkas. 

1 416 

1622 | 

2 399 

2 393 

3 126 

2 260 

Jekaterinen. 

28 820 

24030 { 

30487 

32207 j 

29464 

23 169 

Moskau—Brest. 

1000 

792 | 

1131 1 

1551 

2005 

1328 

Moskau-Kasan .... 

2162 

2168 | 

1968 

1045 

! 

1626 

1 730 

Moskau Kiew Woronesh 

3 357 

3 689 . 

! 

4 023 

4 713 

! 

3 601 

2711 

Kursk—Moskau—Nishny- 






2 438 

Nowgorod.| 

2 562 

1816 I 

1 472 

2 092 

2608 

Riga—Orel 

860 

660 

478 

719 

665 

960 

Rj&san—Uralsk . . . . ! 

1831 

1 415 

1982 

2 346 

1 997 

1 868 

Nord. 1 

1032 

774 

752 

608 

773 

680 

Nordwest. < 

692 

700 

793 

830 

548 

395 

Südost. 

11 626 

7 933 

12922 

8 786 

6 407 

5 003 

Südwest. 

4 541 

3826 

3 544 

4 869 

5 687 

5 006 

Süd. 

13 123 

12261 

12 728 

14 968 

16 929 

15 555 

für den Dienstgebrauch . 

II 

;; 2 474 

3 998 

1 154 

1 416 

2 266 

1 788 

b) aus dem polnischen Bezirk 

' 36 878 

31 540 

35 185 

36 409 

33 683 

30603 

die bedeutendsten Be- 
stimmungsb ahnen 

waren: 






16 425 

Warschau—Wien. . . • 

li 18 452 

6674 

18 275 

19 354 

18 162 


|| 7 104 

1 6014 

7 190 

6 957 

6 362 

5 085 

Weichsel . 

jj 6 476 

5 780 

6 164 

6 443 

5 585 

4 977 

Nordwest. 

546 

548 

498 

417 

416 

891 

Südwest . 

i «0» 

668 

541 

fi iUl 

474 

421 

für den Dienstgebrauch . 

3 269 

2161 

2312 

2 313 

2 383 

2 590 
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2. Salz: j 

überhaupt versandt . . j 

19534 ! 

1 

11858 1 

18199 

11067 1 

6694 

4630 

davon von den Bahnen: 

Baskuntschack. 

Südwest.. 

Süd.j 

6741 

| 11424 ( 

| 759 ’ 

5001 | 
4717 , 
948 ' 

1 

6648 1 
6007 

834 

1 

3761 j 
5761 j 
902 ! 

1 

85 

4604 

664 

45 

3 779 

533 

3. Nafta und Naftarück- ^ 

1 

, 


1 



stände: 

überhaupt versandt. . • 

t 

1 22594 

i 

19889 1 

22389 

21770 

17 837 ! 

16 6U 


die bedeutendsten Be- jj 
stimmungsbahnen 


waren: 

Wladikawkas.|{ 

Jekater inen.j 

Transkaukasische ■ • • j : 

Moskau—Brest.|j 

Moskau—Kasan . . . • ; 

Moskau - Kiew-Woronesh 
Moskau—Kursk und Mos¬ 
kau — Nishny-Nowgorod j 

Nikolai.j 

Riga—Orel.; 

Rjäsan—Uralsk . . . . | 

Ssamara—Slatoust • • ■ 

Ssysran—Wjäsma . • • l| 

Nord. 

Taschkent.i 

Südost.. 

für den Dienstgebrauch . I 

4. Petroleum und an- - 
dere Produkte aus| 
Nafta: 

überhaupt versandt • • • 1 

die bedeutendsten Be- 
stimmungsbahnen 
waren: 

Warschau—Wien. • ■ • 

Wladikawkas. 1 

Jekaterinen. 


128 | 1318 

346 j 351 | 

1477 , 500 , 

514 541 , 

1 579 1 547 


272 I 

321 ( 

1478 | 

1591 ; 

1580 j 

1 935 ! 

418 1 

480 ' 

356 j 

472 ] 

1216 * 

875 ! 

203 j 

241 : 

2 375 ) 

1913 l 

1871 [ 

1345 1 

417 I 

353 ' 

6930 j 

i 

5022 , 

9 423 

i 

10992 

1 

150 

i 

i 

223 

505 

693 

367 

286 


1404 

1617 

913 

689 

350 

277 

181 

210 

1412 

646 

715 

3094 

569 

707 ‘ 

658 

726 

1558 

1263 

1530 1 

1089 

164 

115 

I 

104 

77 

1554 

! 

1921 : 

2 120 1 

1671 

2579 

2082 

1269 j 

1148 

434 

271 1 

225 ' 

126 

372 

391 

460 i 

240 

928 

834 i 

775 j 

659 

177 

178 j 

62 ! 

1 

53 

2047 

1 912 

1641 ! 

1427 

1 888 

1496 | 

866 j 

1022 

236 

229 i 

182 

144 

5805 

| 6890 ! 

6 637 i 

3806 


13 612 

13 792 

i 

15 430 

1 

214 | 

1 

201 1 

241 

812 j 

829 

565 

278 ! 

168 

! 279 
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| Juli 1 

i 1 

August 

_ _ 1 

Septbr. | 

Oktbr. j 

Novbr. , 

| 

Dezbr. 

| Wagenladungen 

1 

Transkaukasische . . . j 

1 1 

3 203 | 

4154 

6311 

6517 

7132 

3 874 

Moskau—Kasan . . . . 

151 ! 

128 1 

211 

185 * 

i 

144 

28 

Moskau Kiew—Woronesh 

331 

176 1 

161 

87 1 

279 

234 

Moskau— Kursk und Mos- 

1 

i 



311 

2^2 

kau—Nishny-No wgorod 

| 325 

376 

842 

300 

Nikolai. 

332 

202 

367 

303 : 

175 

164 

Perm. 

242 

261 

150 

111 

122 : 

84 

Weichsel. 

349 

531 ; 

649 

383 ; 

762 j 

458 

Riga— Orel. 

209 

346 

323 

318 

300 

229 

RjÄsan—Uralsk .... 

154 

! 369 

465 

395 

322 

301 

Ssamara—Slatoust . . . 

87 

190 

272 

334 ; 

387 

244 

Mittelasiatische .... 

| 164 

185 

! 240 

120 

251 

202 

Ssysran — Wjäsma . . . 

| 156 

152 

170 

150 

127 

108 

1 

Nord . 

122 

77 

108 

123 

105 

97 

i 

Nordwest. 

| 185 

271 

! 333 

344 

i 

436 

; 365 

Südost . 

280 

1 323 

i 

276 

165 

419 

: 408 

Südwest . 

554 

539 

‘ 587 

567 

756 

; 641 

Süd . 

411 

209 

1 92 

73 , 

j 452 

j 332 

für den Dienstgebrauch . 

112 

76 

169 

1090 

883 

] 3 064 


5. Getreide (d. h. Roggen, j 
Weizen, Unter, Gerste, | 
Bucliw« izen,Hirse,Mehl, 
Grütze, Mais, Erbsen, 
Kartoffeln, Saat, Öl- ; 
kuehen, Aussiebsei, 
Kleie, Kaff), das den i 
Gr«*nzen des Reiches zu- | 


gefühlt wurde: 
überhaupt. 

18502 

45 912 

64 323 

47 582 

38 853 

35 353 

davon: 

zu den Baltischen Iläten . 

5 083 

6 940 

16912 1 

12 487 

10992 

10 880 

zu den Häfen dos Schwar¬ 
zen und Asowschen 
Meeres. 

10 236 

35 751 

37 857 

26 138 

18 625 

18 090 

zur weltlichen Landes- 
grenze überhaupt. . • 

j 2 900 

3 474 

8 433 

7 969 

8 606 

6 161 

davon im besonderen nach: 

Wirballen. 

Grajewo. 

.. 

Alexandrowo. 

Sosno witze. 

791 

280 

i 786 

1 639 

7 

791 

948 
j 563 

486 

70 

4 206 

943 

1 461 

805 

1 

91 

3 274 
! 1034 

1 1507 

! 1095 

65 

2185 

1 179 

1948 

1 592 

45 

1 419 

1 032 

1 507 

1 159 
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Kleine Mitteilungen. 


Endlich hat die nachfolgende Aufzeichnung Aufnahme gefunden, 
um den Lesern die Möglichkeit zu gewahren, die Prodnktionsgebiete 
Rußlands aufzufinden, ans denen den einzelnen Übergangsgrenzpunkten 
und den zu diesen gehörigen preußischen Hafenplatzen Getreide zuge¬ 
führt wird: 


o 

c 

■o 

5 

«— 

cc 

| 

V e r s a n d b a h n i 

! i 

1 1 1 

Juli 

W i r b a 11 e n 

j August j Septbr. Oktbr., Novbr. 

1 - %£.: 1- yir 

Wagenladungen 

Dezbr. 

1 

■l 

Bjelgorod—Ssumy. 

— 

— 

1 

3 

— 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

3 

Wladikawkas. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

4 

ii 

Jekaterinen. 

,i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

<> 

Libau—Romny. i 

— 

6 

49 

40 

37 

9 

7 

Lodz. 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

9 

Moskau — Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11 

Moskau — Kiew—Woronesh . . . 

— 

— 

11 

„ I 

o 

4 

3 

12 

j Moskau—Kursk . 1 

— 

— 

1 

— ; 

2 

o 

1 Moskau—Nishny-Nowgorod . . . 1 

— 

— 

3 

— 

— 


13 

Nikolai . ^ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14 

Perm . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

Poljessje .\ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

16 

Weichsel . ' 

— 

— 

— 

_ i 

— 

— 

1 

17i 

Riga— Orel. 

- 

— 

— 

i 

— 

— 

18! 

RjHsan — Uralsk . 

— 

— 

1 

i 

5 

*2 

19 

Ssainara—Slatoust . . . . . . 

— 

— 

— 

— 

— 


1 

20 

Sibirische. 

— 

— 

— 

— | 

— 

— 

21 

Ssysran—Wjäsma. 

— 

— 

— 

16 , 

6 

11 

22 

Nord. 

— 

— 

— 


— , 


23 

Nordwest. 

— 

- 

— 

3 ! 

- 1 


24 j 

Südost. 

— 

— 

I 

23 ! 

10 . 

18 

2T> 

Süd west . 

— 

— 

— 


- 


•V, 

Süd. 

— 

1 

— 

4 1 

1 


Digitized by 

Google 



|| 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 1 


























Kleine Mitteilungen. 


1583 


O 

Ä i 

© , 
T? I 

e ; 
© ' 

35 

.J ■ 


Grajewo 


Versandbahn 


Juli August Septbr.; Oktbr. ! Novbr. Dezbr. 

! _1. _ _ i 

Wagenladungen 


1 

1 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

1 

! 

38 | 

25 

1 

— 

2 

Warschau—Wien.| 

— 

— 

— 

— 



3 

Wladikawkas. 

8 

— 

35 

7 

1 

2 

i 

4 | 

Jekaterinen .. 

3 * 

— 

15 

23 

22 

33 

5 

Transkaukasus.. 

— 

— 

— 


— 

- 

6 

Libau—Romny. 

7 

— 

24 

41 

15 1 

27 

7 

Lodz., 

— 

— 

— 

— 

" ■ 


8 

'i 

Moskau—Brest. 

3 

__ 

17 

12 

16 | 

18 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 


— 

— 

— 


10 

Moskau—Kasan. 

2 

— 

27 

120 

7 

5 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . • 

77 

— 

347 

376 

150 | 

i 

124 


^Moskau—Kursk. 

1 

— 

12 

34 

22 j 

34 

12 

(Moskau—Nishny-Nowgorod • • • ! 

— ! 

— 

— 

— 

— 

— 


f 

1 


o 

7 

2 ’! 

6 

13 






i 


14 


— 

— 

— 

i i 

i 



1 

A 


8 

31 

22 

18 

15 

■t 





16 


25 

— 

28 

' 20 

50 

52 



3 

! 


5 

37 

3 

3 

17 


779 

126 j 

112 

Rjäsan—Uralsk. ...•••• 

1 81 

286 

18 





Ssamara—Slatoust. 

Q 


1 

5 


12 

19 

ö 







1 


3 

1 24 

1 

1 

20 



23 

1 

j 18 

76 j 

10 

7 

21 

Ssysran—Wjäsma. 



i 


22 

Nord. 

— 



1 “ 





1! 

__ 

38 

1 23 

44 

34 

23 



111 

1 

228 

j Hl : 

180 

! 105 

24 

i Südost . 


2173 

1654 

| 1280 

593 

1 383 

25 



205 

181 

1 70 

88 

25 

1 

26 

Süd . 







i) Die Angaben für den August fehlen. 
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Versandbahn 


M 1 a w a 

Juli August Septbr. j Oktbr. 


Novbr.l Dexbr. 


Wagenladungen 


1 ] Bjelgorod—Saumy 
21 Warschau—Wien 


10 

11 

12 


Wladikawkas. 

Jekater inen 

5 ; Transkaukasus. 

61 Libau—Ronmy. 

7 j Lodz. 

8 1 Moskau—Brest. 

9 1 Moskau— Windau—Ryblnsk . 

Moskau—Kasan. 

Moskau— Kiew—Woronesh . 
j Moskau—Kursk. 

\Moskau— Nlshny-Nowgorod 

13 Nikolai. 

14 Perm. 

15 Poljessje. 

16 Weichsel. 

17 Riga—Orel. 

18 Rjäsan—Uralsk. 

19 Ssamara— Slatoust 

20 Sibirische .-••••• 

21 Ssysran—Wjäsina. . • • 

22 j Nord .. 

23 ! Nordwest. 

24 ! Südost. 


25! Südwest 
26 1 Süd . . 


6 

23 


1 

13 


14 


2 

15 


8 

41 

12 

15 

17 


5 

39 

23 

12 

1 

32 


12 

53 

27 

17 

2 

59 


48 


27 


8 

40 




72 

44 

3 

5 

24 


19 

52 

56 


4 3 6 

50 ! 110 1 161 


139 


I 


114 

3 


25 — 

5 90 


1 

45 

311 

168 


420 

192 


50 

3 

66 


6 

264 

321 


13 

236 

1 

7 

99 

1 

80 


42 

202 


19 

260 

1 

65 

16 

46 

2 

26 

261 

200 
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Laufende No. || 

i 

Versandbahn i 


Alexandrowo 


Juli 

August Septbr. j 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

Wagenli 

idungen 

—r 

l 

Bjelgorod—Ssumy .; 

— 

— 

— 

— 

i 

— 

2 

Warschau—Wien .l 

; 2ii 

222 

398 

325 

363 

215 

3 

Wladikawkas . \ 

1 1 

— 

— 

— 

— 

1 

4 

Jekaterinen. 

31 : 

i 

17 

36 

38 

5!) , 

89 

5 

Transkaukasus. 

i 

— 

— 

— 

“ 

— 

6 

Libau—Romny . ( 

7 : 

i i 

~~ i 

4 

5 

5 

— 

7 


8 

5 

1 

— 

2 

1 

8 

Moskau—Brest . 

3 

— 

7 

18 

21 

i 

5 

9 

Moskau — Windau — Rybinsk . . • 

— 

— 

— 

— 


— 

10 


3 

l 

3 

2 

8 

1 

10 

11 

Moskau — Kiew — Woronesh . . • 

39 1 

' ! 

27 

88 

119 

100 i 

78 


(Moskau—Kursk. 

! 5 

7 

6 

5 

4 

4 

12 

\Moskau— Nishny-Nowgorod . . . 

1 

— 

5 

1 4 

1 

6 

6 

13 


1 — 

— 



i _ 


14 


— 

' i 

— 

1 - 



15 


1 — 

i _ 

1 

1 14 

26 

1 24 

16 


82 

65 

99 

98 

112 

I 72 

l 

17 


1 

2 

— 

4 

2 

6 

18 

Rjäsan — Uralsk . 

I 70 

42 

84 

J 169 

156 

140 

i 

j 

19 

| Ssamara—Slatoust. 

— 








*■>0 


_ 

_ 

_ 

_ 

20 








21 

■ Ssysran—Wjäsma. 

3 

2 

6 

25 

36 

24 



_ 

_ 

_ 

_ 

— 

— 

22 










22 

6 

6 

6 

4 

6 

23 

Nordwest. 






i 


1 

51 

! 22 

47 

155 

236 

262 

24 

. Südost. 








1 

163 

93 

326 

322 

453 

378 

25 

► Südwest. 





1 

j 



i 64 

50 

324 

237 

349 

! 223 

26 

;| Süd. 





1 

1 
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Kleine Mitteilungen. 


V ersandbahn 


Ssosnowitze 

Juli | August | Septbr. j Oktbr., Novbr. Deibr. 
Wagenladungen 


1 Bjelgorod—Ssumy. 

2 Warschau—Wien. 

3 Wladikawkas. 

4 Jekaterinen. 

5 Transkaukasus. 

6 Libau—Romny. 

7 Lodz. 

8 Moskau—Brest. 

9 Moskau—Windau—Rybinsk 

10 Moskau—Kasan. 

11 Moskau—Kiew—Woronesh. 


jMoskau—Kursk. 

12 I Moskau—Nishny-Nowgorod 


13 Nikolai. 

14 Perm. 

15 Poljessje. 

16 Weichsel. 

17 Riga—Orcl. 

18 Rjlisan-Uralsk . 

19 Ssamara - Slatoust. 

20 Sibirische .... 

21 Ssysran—Wjftsma 

22 Nord. 

23 Nordwest .... 

24 Südost. 

25 Südwest. 

261 Süd. 


23 1 15 


13 

17 

25 

38 ; 

1 

37 

78 

75 

77 

96 

85 

10 


17 

32 > 

49 

24 

32 

49 

104 

48 


_ 


6 

5 

3 

9 

{ 

| 45 

1 

1 

17 

46 

29 

4 

4 

9 

7 

5 

85 

90 

220 

265 

247 

45 

! 108 

174 

231 

149 

30 

' 142 

i 147 

239 

. ItiO 
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Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre 1907/1908. Dem 

Bericht über die Ergebnisse des Betriebs der rumänischen Eisenbahnen 
im Jahre 1907/08 (Dare de seamä statisticä asupra exploatärei cäilor 
ferate romäne §i docurilor pe exercijiul anului bugetar 1907/08. Bucure§ti, 
1909) sind nachstehende Angaben entnommen; sie sind mit den Ergeb¬ 
nissen der Vorjahre verglichen: 1 ) 

" ~ '"i i 

1905/1906 | 1906/1907 , 1907/1908 


Länge der im Betrieb befindlichen 

Linien.km i 

davon: 

breitspurig (1,524 m) und schmal¬ 
spurig (1 m), zusammen . . „ 

zweigleisig.. 

Anlagekapital.lei 2 ) 

Bahnhöfe und Haltestellen . . . Anz. 

Lokomotiven.. 

Personen-, Post- und Gepäckwagen 
Gedeckte Güter- und Spezialwagen „ M 
Offene Güterwagen und Reservoir¬ 
wagen . 

Personenverkehr. 

Schnell- und Personenzüge sind 

gefahren worden.Anz. 

von diesen sind zurückgelegt . km j 
Zahl der beförderten Reisenden . Anz. 
Gefahrene Personenkilometer: 

überhaupt.* 

auf 1 km Bahnlänge. .... n 

Güterverkehr. 

Es sind gefahren worden: 

gemischte Züge.Anz. 

Güter- und Arbeitszüge ... * 

Es sind zurückgelegt: 

von gemischten Zügen .... kn 
„ Last- und Arbeitszügen. . 
Bruttotonnenkilometer. 


3179 

1 

3 181 

3 186 

54 


54 

54 

78 


78 

88 

888 805 242 

891 

918 088 

1 909419710 

339 


341 

347 

r- 

CO 

o 


588 

639 

1246 


1 251 

1252 

7 325 


8 178 

8 181 

4 835 j 


7 253 

7 639 

j 

35 442 


37 695 

41 988 

6 340 487 

6 

532 412 

7 113 376 

6 590 824 

7 

599 965 

8 193 087 

462 424 593 

539 

791411 

562 276 399 

147035 ! 


171689 

i 178 898 

1 

39 213 


39 189 

j 

38 715 

53 978 


59 927 i 

68 512 

1 651 403 

1 

636 490 

1 497 313 

6 338022 

7 

241 019 

8 065013 

340592 374 

2 632084 663 1 

3 092 810 780 


1) Vgl. die Mitteilungen über die Betriebsergebnisse des Jahres 190G/1907, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 1250. 


2 ) 1 lei = 1 Frc. = 0,so 


102 * 
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1906/1906 ; 1906/1907 1907/19« 



Finanzielles Ergebnis. 


Betriebseinnahmen: 

im ganzen ..•••• 

lei 70 906 120 

i 22 305 

76 876 240 1 

24167 

83 358576 
26164 

auf 1 km. 

- |i 



Betriebsausgaben: 

im ganzen. 

| 37 477 756 ■ 

|i 11789 

43076002 | 
13641 1 

49 676098 
15592 

auf 1 km. 

• • • V 

1 


i 33682478 
l 10572 

SU m 

Überschuß: 

im ganzen. 

i 33430 365 

, . • • 77 

10616 

T» 

33 801238 
10626 


ÄUI 1 ***** 

Betriebskoeffizient. 

Entgleisungen und Zusammenstöße. 


% 


im ganzen . • • 

auf 1 km Strecke 

Tötungen: 

Bedienstete 

Reisende • • • • 

andere Personen . 

im ganzen . • • 

auf 1 km Strecke 

Verletzungen: 
Bedienstete . • 


eigene Schuld . 
Unf&Ue . • 
eigene Schuld . 
Unfälle . • 
eigene Schuld 
Unfälle- • • 
eigene Schuld 
Unf&He. • • 


Reisende . • • 

andere Personen 
im ganzen . • 

auf 1 km Strecke. 

Beamte, Agenten und Arbeiter 


eigene Schuld . 
Unfälle . • • 

eigene Schuld • 
Unfälle . • 

eigene Schuld 
Unfälle . • • 

eigene Schuld 
Unfälle. • • 


Es waren angeslellt: 
im ganzen . 

Huf 1 hm Strecke 


52,&5 

472 

0,1485 

21 

2 

8 

1 

43 

2 

72 

5 

0,0241 

41 

4 

10 

3 

60 

101 

7 

0,0850 


20 7.63 
6,5 


56,03 , 

I 

478 

0,1503 

31 

4 
9 

54 

5 . 

94 

9 

0,0324 | 

67 ; 
21 
19 

42 
7 ; 
128 
28 i 
0,0430 | 


23 483 
7,4 


506 

0 , 158 * 


37 

5 


50 

95 

5 

0,031« 

73 

6 

20 

5 

34 

8 

127 

19 

0 ,‘* s * 


23 

7,5 
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1589 


Die Staatseisenbahnen in Niederländisch-Indien im Jahre 1907.0 


Betriebslänge am Ende des Berichts- 


km 


fl. 


Anzahl 


jahrs. 

daVon zweigleisig . . 
dreigleisig . . 

Mittlere Betriebslänge. . 

Verwendetes Anlagekapital 

überhaupt. 

auf 1 km Bahnlänge . 

Gesamteinnahme .... 

auf i km Bahnlänge . 

Gesamtausgabe .... 
auf 1 km Bahnlänge . 

Überschuß. 

auf 1 km Bahnlänge . 

Verhältnis von -^nfhme 

Personenverkehr: 

beförderte Personen . . . 

davon 1. Klasse . . • • 

2 . * • • • • 

3. * • • • • 

4 . r> * 

geleistete Personenkilometer 
davon 1. Klasse . . • • 

2 . * • • • * 

3. * ... 

4. * ... 

Einnahme: 

für Personenbeförderung 
„ Gepäckbeförderung . 
zusammen aus dem Personen 
und Gepäckverkehr 
auf 1 km Bahnlänge . 

i) Die nachfolgenden Angaben «ind entnommen aus dem amtlichen Be¬ 
richt: Verslag der Staatsspoorwegen in Nederlandsch-Indie over het jaar 1907. 

BataV l) Einschließlich der 56 km langen Dampfstraßenbahn Madioen-Ponorogo 

Balong 
Soemoroto * 


Staatsbahnen 

auf 

“ i 

Java 

Sumatra 

Östl. Linien 

Westl. Linien! 


2 )960 

1005 j 

210 

4,6 

J 

— 

2,5 


— 

925 

1005 

210 

69 760 771 

89997 297 

21 170883 

72667 

89 513 

100813 

9 845 359 

6 946 945 

1684150 

10 644 

6 912 

8020 

4 399 134 

4 985030 

1 116790 

4 756 

4960 

5318 

5 446225 

1961915 

567 360 

5888 

1 952 

2 702 

44,7 

71,8 

66,3 

9 092 391 

11 896 542 

826 863 

21 589 

63 825 

24 445 

156391 

262268 

802 418 

8914411 

10940626 

— 

■i — 

639823 

— 

! 281954 486 

288861212 

17 373 859 

2 341 425 

2 838 034 

677 083 

| 9 300256 

8790460 

16 696 776 

270 312 805 

271474 311 

— 

,! _ 

5 758 407 

— 

3 304 033 

3 236 480 

337 899 

56 317 

l 86 969 

1 

1 

3 592 

3 360 350 

1 

3 323 449 

341 491 

3 633 

3 307 

1 626 
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j 

!i 

\ 

i 

1'! 

Güterverkehr: ! 

S t a a 

Ja 

Östl. Linien 

_i 

' 

tsbahnen 

va 

Westl. Linien 

auf 

Sumatra 

beförderte Gütertonnen . . . Anzahl 

1909 935 ; 

924 999 

434 949 

davon Eil- und Frachtgut. „ ( 

1618662 , 

806 595 - 

386 267 

frachtfreies Gut . . „ 1 

291 273 l 

118404 i 

48682 

gefahrene Gütertonnenkm . . „ 

145 186885 

84 549654 jj 

— 

davon Eil- und Frachtgut. „ 

131357809 

75312764 ' 

44 325019 

frachtfreies Gut . . „ 1 

13 829076 

9236890 | 

— 

Einnahme für die Beförderung 




von Expreßgut.fl. 1 

257 085 

181265 

9269 

Eil- und Frachtgut. . . „ 

5 794 957 

3103925 

1 134 444 

Leichen, lebenden Tieren 




und Fahrzeugen . . „ f 

41528 

79036 

2878 

zusammen aus dem Güterverkehr „ 1 

6093 670 

3 364 226 

1 146591 

auf 1 km Bahnl&nge . ... „ j 

0 588 

3 347 

5460 

Betriebsmittel am Ende des Be- 1 

triebsjahrs: j 

I 



Lokomotiven.Stück j 

177 

181 

65 

Tender.„ i 

1 56 

45 ,| 

— 

Personenwagen. 

421 

377 

66 

Gepäckwagen.„ 

1 85 

87 |l 

4 

Güterwagen.„ 

1 3135 

2278 '• 

584 

Gefahrene Züge.Anzahl 

! 82456 

127 617 i 

64 827 

Geleistete Zugkilometer .... „ 

1 4 633137 

5 379 236 

1 113835 

durchschnittl. von einem Zug . „ 

1 56,1 

42,0 

17,1 

Geleistete Lokomotivkilometer . 

j 5 826 246 

6 799 315 

1430486 

Geleistete Wagenkilometer eige¬ 
ner und fremder Wagen auf 

1 

i 

j 



eigenen Strecken .... „ 

57 661 037 

51 182 493 

8 591467 

darunter von 


1 


Personen- u. Gepäckwagen n 

19 554 703 

22 165950 

1798416 

Güterwagen . „ 

38 106 334 

29016 543 

C 793061 

Durchschnittliche Besetzung der Per¬ 

| 

1 


sonenwagenplätze . o/ 0 

| 39,6« 

30,77 

26,69 

Durchschnittliche Ausnutzung des 

'! 

1 1 

I 


Ladegewichts der Güterwagen . „ 

36.31 

29,10 | 

43^c 

Es betrug die durchschnittliche Fahrt: 

'i 

1 


für 1 Person . km | 

31,ü 

24,s 11 

21,a 

. . r 

|! 81,15 

93,5 n 

114,;j 

Es betrug der durchschnittliche Ertrag: 

i 



für 1 Person.fl. 

, 0,56 

0,27 ; 

0,«1 

„ 1 t Gut.„ 

j 3,58 

, 3,«5 

2,‘U 
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Schantung-Eisenbahn im Jahr 1908. 1 ) 

Die Betriebslänge betrag wie im Vorjahr 436,39 km. 

Es wurden 7 891 Züge mit 913 007 Zugkm gefahren und zwar: 

214 Personenzüge.mit 84 316 Zugkm, 

2 Sonderpersonenzüge . . „ 310 „ , 

5 112 gemischte Züge . ... „ 640759 „ , 

1012 Bedarfsgüterzüge. . . . „ 168130 „ , 

1 551 Arbeite- und Materialzüge „ 19 492 „ 


Die Lokomotiven haben geleistet: 960 822 Nutzkm (darunter 47 815 
im Vorspanndienst), 6 596 Leerfahrtkm, 17 509 Stunden Verschiebe- und 
13 423 Stunden Bereitschaftsdienst. 


Die Wagen haben beladen 25 999 542, leer 7 187 326, zusammen 
33 186 868 Achskm zurückgelegt und zwar: 

die Personenwagen.9 913 114 Achskm, 

„ Gepäck- und Postwagen. . 2 366 904 „ , 

„ Güterwagen. 20 906 850 „ 


Die durchschnittliche Zugstärke betrug 36,35 Achsen gegen 36,28 im 
Vorjahr. 


Personen wurden im ganzen 828 735 oder auf 1 km Betriebslänge 

1899 befördert und zwar: bei einer durchschnittl. 

BeförderungslSnge von 


auf Fahrkarten 1. Klasse 1 905 = 0,23% 180,16 km, 

„ „ 2. „ 20 988= 2,58 „ 123,33 „ , 

„ „ 3. „ 798 971 - 96,41 „ 71,11 „, 

„ Militärfahrkarten: 

deutsches Militär 2 7 06 = 0,33 „ 41,55 „ , 

chinesisches Militär 4 165 = 0,50 „ 191,28 „ . 


Die Personenkilometer betragen im ganzen 60 653 417, durchschnitt¬ 
lich für eine Person 73,19, für 1 km Betriebslänge 138 989 (gegen 147 985 
im Vorjahr). 

An Gütern wurden im ganzen 486 981 t oder auf 1 km Betriebslänge 
1115,93 t befördert. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer 
Gütertonne betrug 186,50 km, die Zahl der Tonnenkilometer im ganzen 
90 822 677, auf 1 km Befriebslünge 208123 (gegen 174 260 im Vorjahr). 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1491. 
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Die hauptsächlichsten Gegenstände des Güterverkehrs in Wagen- 


ladungen bildeten: 

1 

i 

19 0 7 

1908 

Steinkohlen und Steinkohlenkoks 

i 

t 1 

217 103 

258 978 

Bohnen . 

” j 

21 344 | 

i j 

37 745 

Sammelgut. 

V I 1 

23 408 

30 835 

Metalle, Metallwaren, Maschinen und 

1' 

| 


Maschinenteile. 

i 

11 

! 9 176 

18 286 

Holz und Holzwaren. 

H 

! 15153 

17 793 

Petroleum. 

11 

j 14 577 

17 784 

Salz. 

11 

9 330 

13 629 

Baumwolle, roh und verarbeitet . . 

11 

1 18 910 

10 346 

Getreide. 

11 

2113 

8 241 

Obst und Nüsse. 

11 

! 3 622 

7 714 

Papier. 

11 

7 246 

6 328 

Kauliang . 

n 

3 093 

6 177 

Zucker . . 

ii 

| 7 118 

6 125 

Ton- und Töpferwaren. 

ii 

j 5 826 

5155 

Stroh- und Binsengeflechte .... 

ii 

3 838 

4 919 

Öl. 

ii 

3 485 

3 784 

Kalk, gebrannter. 

ii 

2 309 

2 534 

Streichhölzer. 

ii 

2 814 

2 525 

Besen . 

ii 

2 477 

2195 

Gemüse, Feld- und Gartenfrüchte 

ii 

295 

2 073 

Reis . 

ii 

3 065 

1 598 

Steine. 

ii 

2 549 

1 295 

Zement. 

ii 

1 530 

1 120 

Pech. 

ii 

1 620 

1050 

Indigo. 

ii 

1 916 

937 


Im Viehverkehr wurden befördert: 

19 428 Stück Großviel) (gegen 26 214 Stück im Vorjahr), 

20 136 „ Kleinvieh ( „ 7 595 „ „ „ ). 

Darunter waren 1908 an Großvieh: 13 367 Ochsen, 5 001 Esel, 6*0 
Maultiere, 390 Pferde; an Kleinvieh: 18 050 Schweine, 954 Schafe und 
532 Kälber. 

Die Einnahmen betrugen: 
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aus dem Personen- und Gepäckverkehr 

626 426 mex. Doll. ( 28,96 % der Gesamteinnahme), 
gegen 1907 615 618 „ „ (+ 1,76 „), 

aus dem Güterverkehr 


1 862 716 „ 

gegen 1907 1613 599 „ 

im ganzen .... 2 614 079 „ 

gegen 1907 2 359 185 „ 

auf 1 km Betriebslänge 

5 990 „ 

gegen 1907 5 406 „ 


» ( * 1 >26 ,, ,, 

„ (+15,44 „), 

r> (+ 10,80 „ ), 

11 

„ (+ 10,80 „ ). 


), 


Die Ausgaben haben betragen: 

auf 1 km Betriebslänge. 2 475 mex. Doll. 

gegen 1907 2 333 „ „ (+ 6,09 %), 

im Verhältnis zu den Einnahmen 41,83% gegen 1907 43,1C%. 


Von den Ausgaben kommen 1908: 

auf die allgemeine Verwaltung.19,42%, 

„ „ Bahnunterhaltung. 23,53 „, 

„ „ Transportverwaltung. 57,05 „ . 


Der Fuhrpark umfaßte Ende 1908: 

32 Lokomotiven.(auf 1 km Bahn 0,0733 Stück), 

109 Personen- und Gepäckwagen . . . ( „ 1 „ „ 0,250 „ ), 

793 Güter- und Bahndienstwagen . . . ( „ 1 „ „ 1,817 „ ). 


Die Otavi-Minen- und Eisenbalingesellschaft im Geschäftsjahr 
1908/1909. 1 ) In dem neunten Geschäftsjahr, das die Zeit vom 1. April 
1908 bis zum 31. März 1909 umfaßt, hat nach dem Bericht der Direktion 
die Ausbeute an Erzen in Tsumeb 44 250 t (im Vorjahr 25 700 t) betragen. 
Das Ergebnis würde noch günstiger gewesen sein, wenn der Abbau nicht 
durch ungewöhnlich starken Regenfall in den Monaten Februar und 
März 1909 erheblich beeinträchtigt worden wäre. 

Die Zahl der eingeborenen Arbeiter betrug im Berichtsjahr durch¬ 
schnittlich 900 Mann, die in der Mehrzahl aus Ovambos bestanden. Die 
europäische Belegschaft ist von 140 auf 70 Mann herabgesetzt worden. 

Die Eisenbahn hat die im vorjährigen Bericht an ihre Leistungs¬ 
fähigkeit geknüpften Erwartungen vollauf erfüllt und sich den durch die 
nicht unbedeutende Vermehrung der Erztransporte an sie gestellten An- 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 268 ff. 
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forderungen durchaus gewachsen gezeigt. Die Betriebsergebnisse sind 
gleich günstig geblieben wie im Vorjahr, trotz des Wegfalls der nicht 
unbedeutenden Transporte für den Bau der Otavi-Grootfontein-Babn und 
der erheblichen Verminderung der Transporte der Militärverwaltung. 
Auch die Bahnanlagen haben sich in jeder Beziehung bewährt. 

Der Betriebsmittelpark bestand am Ende des Geschäftsjahrs aus 

37 Lokomotiven, 

1 Motorwagen, 

32 Wassertender, 

310 Wagen. 

Im regelmäßigen Betrieb verkehrten in jeder Richtung auf der Strecke 
Swakopmund —Usakos—Karibib—Otjiwarongo—Tsumeb täglich ein ge¬ 
mischter Zug und auf der Strecke Usakos—Otjiwarongo— Tsumeb wöchent¬ 
lich zwei Personenzüge. Außerdem liefen Güterzüge nach Bedarf. Im 
ganzen wurden 3 139 Züge mit 572 817 Zugkm gefahren. Die Leistungen 
betrugen 622 582 Lokomotivkm und 22 540 660 Wagenachskm. Die durch¬ 
schnittliche Zugstärke war 39,3 Achsen. 

Es wurden befördert 19 706 Personen, davon 

in 1. Klasse . . . 2 784 Personen oder 14,1 v. H.. 

„ 2. „ ... 8910 „ „ 45,2 ,, „ , 

3. „ ... 8012 „ „ 40,7 „ 

und 62 019 Gütertonnen. ’ 

Die Einnahmen betrugen 4 409 146,73 <.-<*, davon 

aus dem Personen- und Gepäckvcrkehr . 235 647,90 

„ „ Güter- und Viehverkehr . . . 4 089 256,23 „. 

,, sonstigen Quellen. 84 242,60 „ , 

zusammen . . 4 409146,73 J*. 

Die Ausgaben betrugen .. 1 743202,08 „. 

Der Rohüberschuß betrug somit. 2 665 944,65 <#. 

Nach Ausstattung des Erncucrungsfonds mit 328 609,12 „ 

ist ein Reingewinn von. 2 337 336,53 M 

verblieben. 

Der Betriebskoeftizient stellte sich auf 39,5 v. H. 

Mit dem Reichskolonialamt linden Verhandlungen über den Ankftuf 
der Bahn durch das Reich statt auf der Grundlage, daß das Reich die 
Bahn zum 1. April 1910 gegen Zahlung eines Kaufpreises von 22 Mil¬ 
lionen Mark übernimmt und der Gesellschaft die Bahn von diesem Zeit¬ 
punkt an auf längere Zeit verpachtet. 
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Unfallversicherung. 

Erkenntnis des Reichsversichernngsamts, XI. Rekurssenats, vom 8. Februar 1909, 
in der Unfallversicherungssache des Pferdeführers W. in K., Klägers und Rekurs¬ 
klägers, wider den Königlich Preußischen Eisenbahntiskus, vertreten durch die 
kgl. Eisenbahndirektion in A., Beklagten und Rekursbeklagten, und die beige¬ 
ladene Fuhrwerks-Berufsgenossensehaft. 

Haftung der Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft für Unfälle beim Rangierbetrieb mit Pferden. 

Aus den Gründen: 

Der Kläger hat den Unfall erlitten, als er am 29. August 1906 sich 
mit seinem Gespann von den Stallungen seines Arbeitgebers zu dem 
Bahnhof in K. begab, um dort Rangierarbeiten auszuführen. Der Arbeit¬ 
geber, Fuhrwerksbesitzer J., hat, wie die Ermittlungen ergeben haben and 
wie auch von den Beteiligten ausdrücklich anerkannt wird., einen umfang¬ 
reichen Lohnfuhrwerksbetrieb und ist Mitglied der Fuhrwerks-Berufs- 
genossenschaft. Er besitzt 44 Pferde und beschäftigt 30 Arbeiter. Durch 
Vertrag vom 24./’25. Juni 1905 hat er der Eisenbahn-Betriebsinspektion 
in K. gegenüber die Gestellung von 4 Doppelgespannen und der dazu 
erforderlichen 4 Bedienungsmannschaften zur Ausführung von Rangier¬ 
arbeiten auf dem Bahnhof K. übernommen. Die vier im Rangierdienst 
beschäftigten Personen sind in den der Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft 
eingereichten Lohnnachweisungen nicht mitberücksichtigt. Hinsichtlich 
der Tätigkeit für die Eisenbahn nahmen die Eisenbahndirektion und die 
Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft — zum Teil sich auf einen Beschluß des 
Reichs-Versicherungsamts vom 16. Februar 1892 (I 32 935) stützend — 
an, daß J. nicht selbständiger Unternehmer, sondern nur Akkordant sei, 
und daß deshalb für alle Unfälle im Rangierdienst der Eisenbahnfiskus 
einzutreten habe. In dem mit J. geschlossenen Vertrag ist diese Ent¬ 
schädigungsverpflichtung auch ausdrücklich ausgesprochen (§ 4 Abs. 2 
des Vertrags). Nur insoweit weichen Eisenbahndirektion und Fuhrwerks- 
Berufsgenossenschaft voneinander ab, als erstere meint, daß sich die 
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Versicherung durch den Fiskus nur auf solche Fälle erstrecke, die sich 
bei Ausführung des Rangierbetriebs innerhalb der Bahnanlagen ereignen, 
nicht aber auf Unfälle der Pferdeführer beim Hin- und Zurückbringen 
der Pferde, während die Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft die Ansicht 
vertritt, daß die Entschädigungsverpflichtung des Fiskus auch für die 
beim Hin- und Zurückbringen der Pferde sich ereignenden Unfälle bestehe. 
Gegen die Auffassung der Eisenbahndirektion, der sich auch das Schieds¬ 
gericht angeschlossen hat, hebt die Fuhrwerks-Berufsgenossensch&ft mit 
Recht hervor, es sei mit dem Wesen der Unfallversicherung unvereinbar, 
die Arbeiten der im Rangierdienst beschäftigten Personen in zwei ver¬ 
sicherungsrechtlich zu trennende Tätigkeiten zu zergliedern und das Hin- 
und Zurückbringen der Pferde von der eigentlichen Rangiertätigkeil 
loszulösen. Das Zurücklegen des Weges von den Stallungen zum Bahn¬ 
hof und umgekehrt bildet vielmehr nur die notwendige Vorbereitung 
beziehungsweise Beendigung des Rangierdienstes. Wolle man dies nicht 
annehmen, so würden die Arbeiter bei dieser Tätigkeit, wenn J. sonst 
kein^p versicherungspflichtigen Betrieb hätte, aus jeder Versicherung 
herausfallen, was nicht zutreffend sein kann. Wenn daher J. hinsichtlich 
des Rangierdienstes als Akkordant anzusehen wäre, so würde der be¬ 
klagte Eisenbahnfiskus im vorliegenden Falle entschädigungspflicbtig sein. 

Es kann aber J. nicht als Akkordant gelten. Zwar hat das Reichs- 
VerBicherungsamt bei Verwaltungsentscheidungen in einzelnen Fällen ein 
solches Akkordantenverhältnis angenommen. Maßgebend waren dafür die 
Erwägungen, daß die Arbeiter bei dem Rangierdienst den Anordnungen 
des Stationsvorstehers und seiner Stellvertreter nachzukommen hatten, 
daß der Stationsvorsteher unter gewissen Voraussetzungen berechtigt 
war, die Entlassung der Pferdeführer zu verlangen, und so der Eisen¬ 
bahnverwaltung die Verfügungsgewalt über die Arbeitskräfte zustand. 
In anderen Fällen dagegen hat das Reichs-Versicherungsamt ein solches 
Akkordantenverhältnis nicht angenommen (zu vergleichen Beschluß vom 
8. Mai 1906 — I 2174 —), dem Umstand allein, daß die Arbeiter den 
Anordnungen der Werkbeamten Folge zu leisten hatten, eine ausschlag¬ 
gebende Bedeutung nicht beigemessen, vielmehr das entscheidende Ge¬ 
wicht darauf gelegt, daß der die Arbeiter und Pferde für den Rangier¬ 
dienst Stellende aus den ihm gewährten Vergütungen einen Unternehmer¬ 
gewinn erzielte, daß er neben dem Rangierdienst noch einen selbstän¬ 
digen Betrieb unterhielt und nach seinem Gesamteinkommen und seiner 
wirtschaftlichen Stellung nach zu den Unternehmern gehöre. Es wurde 
deshalb angenommen, daß er durch die Gestellung der Arbeiter und 
Pferde sich nicht jeder Verfügungsgewalt über die Arbeitskraft seiner 
Arbeiter und die Zugkraft seiner Pferde entiiußert habe. 
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Das gleiche gilt im vorliegenden Falle. J. hat, wie aus der Zahl 
der von ihm beschäftigten Arbeiter (30) und der von ihm verwendeten 
Pferde (44) zu entnehmen ist, einen recht erheblichen Betrieb. Er ist 
selbständiger Unternehmer, und bei seiner wirtschaftlichen und sozialen 
Stellung ist nicht anzunehmen, daß er bei Übernahme des Rangierdienstes 
seine Stellung als Unternehmer aufgegeben hat und hat aufgeben wollen. 
Ist er aber auch hinsichtlich des Rangierdienstes als selbständiger Unter¬ 
nehmer anzusehen, bildet diese Tätigkeit also einen Teil seines Fuhrwerks¬ 
betriebs, so folgt daraus, daß die Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft für 
den Unfall des W. aufzukommen hat. 

Daß im § 4 des Vertrags die Eisenbahndirektion die Entschädigungs¬ 
verpflichtung für Unfälle im Rangierdienst übernommen hat, ist unerheb¬ 
lich, denn es handelt sich dabei um eine privatrechtlich übernommene 
Verpflichtung, durch die öffentlich-rechtlich begründete Verpflichtungen 
nicht beseitigt werden können. 

Hiernach war der Rekurs zurückzuweisen, zugleich aber gemäß § 82 
des Gewerbeunfallversicherungsgesetzes die beigeladene Fuhrwerks- 
Berufsgenossenschaft zur Entschädigungsleistung zu verurteilen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 28. Juli 1909, betr. die Änderung des Militärtarifs für Eisen¬ 
bahnen und die Militär-Transport-Ordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 321. R.-G.-B1. S. 902.) 

Vom 17. September 1909, betr. die Änderung der Anlagen V und VI 
zur Militär-Transport-Ordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 369. R.-G.-Bl. S. 927.) 

Bekanntmachungen des Reichs - Eisenbahnamts : 

Vom 28. Juli, 10. September und 7. Oktober 1909, betr. Ergänzung 
und Änderung der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 320, 342 und 374. R.-G.-Bl. S. 901, 923 
und 935.) 


Preußen. Allerhöchste Konzessionsurkunde vom 3. August 1909, 
betr. die Ausdehnung des Kreis Bergheimer Eisenbahnunterneh¬ 
mens auf den Bau und Betrieb vollspuriger Nebeneisenbahnen 
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von Benzelrath über Mödrath nach Ober-Boiheim und von Bed¬ 
burg nach Ameln für Rechnung des Kreises Bergheim. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 317.) 


Allerhöchster Erlaß vom 17. August 1909, betr. anderweite Ab¬ 
grenzung der Verwaltungsbezirke der Eisenbahndirektionen in 
Breslau und Kattowitz. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 335. G.-S. S. 740.) 


Allerhöchster Erlaß vom 1. September 1909, betr. Bau und Be¬ 
trieb der in dem Gesetze vom 28. Juli d. J. vorgesehenen Eisen¬ 
bahnlinien usw. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 341. G.-S. S. 745.) 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 


F.. V. Bl. 

Seit* 


Vom 13. August und 11. September 1909, betr. Tarifbestim¬ 
mungen für Saatgut.303 

Vom 10. August 1909, betr. staatliches Aufsichtsrecht über 
die Eisenbahnen von Benzelrath über Mödrath nach Ober- 

Bolheim und von Bedburg nach Ameln. 

Vom 14. August 1909, betr. Teilnahme des Untersuchungs¬ 
kommissars an der Entscheidung in Disziplinarsachen . . 
Vom 18. September 1909, betr. Voruntersuchung im förm¬ 
lichen Disziplinarverfahren. 

Vom 27. September 1909, betr. Nebenbeschäftigung .... 
Vom 7. Oktober 1909, betr. Ergänzung des § 11 der Militär- 
Eisenbahn-Ordnung II. Teil Abschnitt C. 
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Württemberg. Gesetz vom 25. August 1909, betr. die Beschaffung 
von Geldmitteln für den Eisenbahnbau und für außerordentliche 
Bedürfnisse der Verkehrsanstaltenverwaltung in der Finanzperiode 
1909/IO. 1 ) 

(Veröffentlicht im Regierungsblatt für das Königreich Württemberg 
No. 24 vom 2. September 1909.) 

Von den in dem Gesetz vorgesehenen Geldmitteln sind bestimmt: 
als weitere Katen t'ür im Bau begriffene Nebeneisenbahnen .... 8 145 000i#, 
als erste Rate für den Bau des auf württembergisches Gebiet 
fallenden Teils einer Nebeneisenbahn von Sontheim-Brenz nach 
Gundelfingen. 160000 . 


t) Vgl. die Ankündigung des Entwurfs dieses Gesetzes, Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1909 S. 1037. 
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für den Bau von zweiten Gleisen. 5 900000 J6 y 

als fünfte Rate für den Umbau des Hauptbahnhofs Stuttgart und 
weitere Eisenbahn-Neu- und Erweiterungsbauten (Gesetz vom 
13. August 1907 ), l ) zu denen der viergleisige Ausbau der Strecke 

Untertürkheim—Plochingen hinzutritt 2 ). 18 000000 „ 

für sonstige Erweiterungen und Verbesserungen an den in Betrieb 

befindlichen Bahnen. 11 135 000 „ 

für die Erbauung von Wohngebäuden. 620000 „ 

als Fonds zu Grunderwerbungen für Rechnung noch nicht verab¬ 
schiedeter Bauten. 1000000 „ 

für die Vermehrung der Fahrzeuge. 7 350000 „ 

für Zwecke der Post- und Telegraphenverwaltung. 602000 „ . 

Die Verabschiedung der Geldmittel für die vom Staat bei Übernahme ent¬ 
sprechender Leistungen durch die Beteiligten zu bauenden Nebeneisenbahnen: 
von Buchau nach Riedlingen, 3 ) 

von Bretten nach Kürnbach, soweit diese Linie auf württembergisches 
Staatsgebiet zu liegen kommt, 
vom Bahuhof Maulbronn nach der Stadt Maulbronn, 
von Biberach nach Uttenweiler, 
von Böblingen nach Renningen, 
von Spaichingen nach Nusplingen 
bleibt Vorbehalten. 

Die Regierung wird ermächtigt, zum Bau einer Nebeneisenbahn von Neuen¬ 
stadt nach Ohrnberg durch einen Privatunternehmer einen Staatsbeitrag von 
30000 J6 für das Kilometer Bahnlänge zu gewähren. Die Verabschiedung der 
hierfür erforderlichen Geldmittel bleibt Vorbehalten. 

Zur Deckung der Forderungen sind Staatsanleihen unter möglichst günstigen 
Bedingungen aufzunehmen. Nur ist die zu Grunderwerbuugen bestimmte Summe 
von 1000000 ,.46 von der Grundstocksverwaltung zu leisten. 


Frankreich. Gesetz vom 21. Juli 1909, betreffend die Bedingungen 
für die Pensionierung des Personals der großen Hauptbahnnetze. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Republique fran^aise No. 197 
vom 23. Juli 1909, S. 7926.) 

Artikel 1. 

Die großen Eisenbahngesellschaften und die Verwaltung der Staatsbahnen 
haben ihre Pensionsvorschriften abzuändern, um allen ihren Beamten, Angestellten 
und Arbeitern beiderlei Geschlechts die nachstehenden Mindestrechte und-Vorteile 
zu sichern und den Bestimmungen dieses Gesetzes zu genügen. 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1446. 

2 ) Vgl. auch die Mitteilung über den Umbau der Stuttgarter Bahnhof*- 
anlagen, Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 772 ff. 

s ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1447. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










1600 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Artikel 2 

Jeder Beamte, Angestellte oder Arbeiter hat das Anrecht auf eine Pensiou, 1 ) 
wenn er fünfundzwanzig Dienstjahre abgeleistet hat und erreicht hat: 

fünfzig Lebensjahre bei Maschinisten und Heizern, fünfundfünfzig Lebens¬ 
jahre bei den anderen Beamten des Betriebsdienstes und sechzig Lebens¬ 
jahre bei den Bureaubeamten, die nicht länger als fünfzehn Jahre im 
Betriebsdienst gewesen sind. 

Die letzteren können jedoch ebenfalls die Pension mit fünfundfün&ig 
Lebensjahren erreichen, wenn von der in Artikel 3 vorgesehenen Reform« 
kommission anerkannt wird, daß sie zu weiterer Dienstleistung un¬ 
fähig sind. 

Artikel 3. 

Im Falle von Krankheit, Verletzung oder vorzeitiger Gebrechlichkeit, die 
ihn für den weiteren Verbleib im Eisenbahndienst untauglich machen, soll jeder 
Beamte, Angestellte oder Arbeiter nach mindestens fünfzehn Dienstjahren eben¬ 
falls ein Anrecht auf eine sofortige Pension haben, wenn er von seiner Verwal¬ 
tung oder einer Reformkommission als Invalide anerkannt wird. 

Das Anrecht auf sofortige Pension steht ihm jedoch ohne Rücksicht auf 
die Zahl der abgeleisteten Dienstjahre auch dann zu, wenn die Invalidität von 
der Ausübung seiner dienstlichen Obliegenheiten herrübrt. 

Während der aktiven Dienstzeit kann keinerlei Pension zugebilligt werden. 

Artikel 4. 

Die Pension beläuft sich auf die Hälfte des mittleren Gehalts oder Lohne», 
wenn die doppelte Bedingung des Lebensalters und der Dienstjahre, wie nach¬ 
stehend angegeben, erfüllt ist, nämlich: 

Bei Maschinisten, Heizern und Zugbeamten fünfzig Lebensjahre und fünf¬ 
undzwanzig Dienstjahre, 

bei dem Personal der übrigen Dienstzweige fünfundfünfzig Lebensjahre 
und fünfundzwanzig Dienstjahre. 

Die Pension steigt ohne Rücksicht auf das Lebensalter um ein Fünfzigstel 
des mittleren Gehalts oder Lohns für jedes Dienstjahr über fünfund¬ 
zwanzig. 


*) Nach der Regierungsvorlage sollte die Pension verweigert werden bei Ver¬ 
urteilung wegen Verbrechen oder Vergehen des gemeinen Rechts und Veruntreu¬ 
ung sowie wegen Insubordination, Trunksucht usw. In dem Text des Gesetze* 
ist diese Frage jedoch überhaupt nicht geregelt worden. Von dem Senator # 
Touron wurde bei den Verhandlungen ein Zusatzantrag eingebracht, wonach bei 
den Staatsbahnbediensteten Pensionsentziehung erfolgen sollte im Falle verab¬ 
redeter Arbeitseinstellung. Dieser Antrag wurde jedoch vom Minister Barthou 
bekämpft, der sich hierbei auf den Standpunkt stellte, daß die Bediensteten der 
Staatsbahnen nicht auf eine Stufe mit den übrigen Staatsbeamten gestellt werden 
dürften, vielmehr sich ihre Lage nicht von der der Privatbahnbediensteten unter¬ 
scheide und ihnen daher das Recht zustehe, in den Ausstand zu treten. 
(Näheres über die Verhandlungen siehe Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen No. 58 vom 28. Juli 1909, S. 93t.) 
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Sie vermindert sich für alle Beamten, Angestellten und Arbeiter bei Nicht¬ 
erfüllung der doppelten Bedingung des Lebensalters und der Dienstjahre 
um ein Hundertstel des mittleren Gehalts oder Lohns für jedes Dienst¬ 
jahr unter fünfundzwanzig, um ein Hundertstel für jedes Lebensjahr 
unter fünfzig oder fünfundfünfzig und in jedem Falle um mindestens 
ein Fünfzigstel des mittleren Gehalts oder Lohns für jedes Dienstjahr 
unter fünfundzwanzig. 

Die Pension darf in keinem Fall die in jeder Pensionsvorschrift bestimmten 
Höchstsätze überschreiten oder niedriger sein als fünf Fünfzigstel des 
mittleren Gehalts oder Lohns. Sie ist neben den nach dem Gesetz vom 
9. April 1898 und den späteren Gesetzen zu zahlenden Unfallrenten zu 
entrichten. 


Artikel 5. 

Jeder Beamte, Angestellte oder Arbeiter, der freiwillig oder aus anderen 
Gründen vor Erfüllung der in den Artikeln 2 und 3 bezeiehneten Bedingungen 
aus dem Dienst ausscheidet, hat bei mehr als fünfzehn Dienstjahren ein Anrecht 
auf eine nach Artikel 4 berechnete Pension, in deren Genuß er jedoch erst dann 
eintritt, wenn die für die Klasse von Stellen, der er angehört, geltenden Pensions¬ 
bedingungen erfüllt sein würden. 

Wenn der Beamte, Angestellte oder Arbeiter noch keine fünfzehn Dienst¬ 
jahre abgeleistet hat, hat er ein Anrecht auf Auszahlung der ihm einbehaltenen 
Gehaltsabzüge nebst Zinsen, die nach dem zur Zeit seines Ausscheidens von der 
Pariser Sparkasse auf Spareinlagen gewährten Zinsfuß zu berechnen sind. Wenn 
jedoch die Gehaltsabzüge in die Nationalkasse für Altersrenten oder in die Lebens¬ 
versicherungskasse abgeführt worden sind, so wird die Auszahlung ersetzt durch 
die Aushändigung der Rentenkarte oder der Versicherungspolize. 

Jeder Beamte, Angestellte oder Arbeiter, der vor Ableistung von fünfzehn 
Dienstjahren infolge von Krankheiten, Verletzungen oder vorzeitiger Gebrech¬ 
lichkeit, die nicht auf der Ausübung seiner Dienstobliegenheiten beruhen, ge¬ 
zwungen ist, aus dem Eisenbahndienst auszuscheiden, und von seiner Verwaltung 
oder der Reformkommission für invalide erklärt wird, hat, abgesehen von der 
Auszahlung seiner Gehaltsabzüge und der Aushändigung seiner Rentenkarte, ein 
Anrecht auf eine Entschädigung, die sich beläuft auf den Betrag der Abzüge 
unter Hinzurechnung der zu demselben Zinsfuß berechneten Zinsen. 

Artikel 6. 

Die Bestimmungen über die Pensionierung finden Anwendung nach einem 
Jahr dauernder Beschäftigung bei einer Eisenbahnverwaltung, das der Bedienstete 
nach Erledigung seiner Dienstpflicht im stehenden Heer abgeleistet hat, bei Frauen 
bei ihrer Volljährigkeit nach Ableistung eines Jahres dauernder Beschäftigung. 

Wenn jedoch der Bedienstete vor oder nach seinem Eintritt in das Heer 
zur Reserve entlassen wird, kann das Jahr dauernder Beschäftigung erst beginnen 
mit dem Tage, an dem sein Jahrgang zur Reserve entlassen worden ist. 

Artikel 7. 

Die Pensionen gehen zum halben Betrag auf die Witwen über, außer im 
Fall der Scheidung oder Trennung von Tiöch und Bett, wenn die Frau hierbei 
als allein schuldig erklärt worden ist. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1909 . 
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Die Pension geht nur über, wenn die Ehe länger als drei Jahre vor dem 
Zeitpunkt geschlossen ist, zu dem der Ehemann aus dem Dienst geschieden ist 

Eine bestimmte Dauer der Ehe wird für den Übergang nicht gefordert, 
wenn im Augenblick des Ausscheidens des Ehemanns aus dem Dienst ein von 
beiden Ehegatten abstammendes Kind vorhanden ist 

Wenn das Aasscheiden des Ehemanns aus dem Dienst die Folge eines ihm 
im Dienst zugestoßenen Unfalls bildet, genügt es, wenn die Ehe vor dem Unfall 
geschlossen ist. 

Wenn eine pensionsberechtigte Witwe nicht vorhanden ist, so geht die halbe 
Pension auf die (unterbliebenen Kinder unter achtzehn Jahren über. 

Im Falle des Todes eines im Dienst befindlichen Beamten haben die Witwe 
und die Kinder unter den in Absatz 1 und 2 dieses Artikels angegebenen Voraus¬ 
setzungen ein Anrecht auf den Übergang der Hälfte der Pension, auf die der 
Beamte mit Rücksicht auf sein Alter und die von ihm geleistete Dienstzeit An¬ 
spruch haben würde. 

Artikel 8. 

Das mittlere Gehalt oder die mittlere Besoldung jedes Beamten, Angestellten 
oder Arbeiters, die als Unterlage für die Berechnung seiner Pension dienen, sind 
das Mittel der Gehalts- oder Besoldungsbeträge, die ihm in den sechs günstigsten 
Jahren gezahlt worden sind. 

Unter Gehalt oder Besoldung fallen auch die Prämien und alle sonstigen, 
einer Gehaltserhöhung gleichgestellten Beträge, soweit es sich nicht um die Er¬ 
stattung von Kosten, um eine Unterstützung oder Gratifikation handelt. 

Artikel 9. 

Das vorbezeichnete Pensionssystem tritt sofort nach Ablauf des ersten, auf 
das Jahr der Veröffentlichung dieses Gesetzes folgenden Jahres in Kraft. 

Es findet Anwendung auf alle Beamten, Angestellten oder Arbeiter, die 
bereits den Pensionsvorschriften der Eisenbahnverwaltungen unterstehen und vor 
Inkrafttreten des Gesetzes das von ihm festgesetzte Pensionssystem wählen, ferner 
auf alle im Dienst befindlichen Beamten, Angestellten und Arbeiter, die zu diesem 
Zeitpunkt wenigstens ein Jahr dauernder Beschäftigung aufweisen. Die für die 
Berechnung ihrer Pension maßgebende Dienstdauer zählt vom Inkrafttreten des 
Gesetzes an; die Dienstdauer jedoch, die nach den Artikeln 2 und 5 für den An¬ 
spruch auf eine sofortige oder spätere Pension erforderlich ist, wird ersetzt durch 
die Dienstdauer, die entweder von ihrer Einstellung oder Einordnung an oder, 
wenn dies für sie günstiger ist, von dem Ablauf des ersten Jahres nach ihrem 
Eintritt in den Eisenbahndienst an gerechnet wird. 

Für die Beamten, Angestellten oder Arbeiter, die schon einer Pensions¬ 
vorschrift unterliegen und die im vorigen Absatz angegebene Wahl ausgeübt 
haben, tritt die ihnen nach dieser Vorschrift für die von dem Zeitpunkt de« In¬ 
krafttreten dieses Gesetzes an zählenden Jahre zustehende Pension nicht zu der 
ihnen nach diesem Gesetz zustehenden hinzu; sie wird vielmehr gegebenenfalls 
bis zu deren Höhe aufgebessert. 

Artikel Hk 

Der Betrag der von den großen Eisenbahngesellschaften und der Verwaltung 
der Staatsbahnen für die Pensionskassen ihres Personals zu leistenden Zahlungen 
wird durch die Pensionsvorschriften fortgesetzt. 
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Diese Zahlungen können zum Teil aus einbehaltenen Gehalts* oder Be* 
soldungsbetr&gen gedeckt werden. Diese Einbehaltungen betragen 5 v. E für 
die Beamten, Angestellten oder Arbeiter, die nach der Verkündung dieses Ge¬ 
setzes in den Dienst der Gesellschaften treten, ebenso auch für die schon im 
Dienst befindlichen, die keiner Pensionskasse angehören. Sie umfassen außerdem 
das auf vierundzwanzig Monate zu verteilende Gehalt für den ersten Monat und 
ein Zwölftel von jeder Gehaltsaufbesserung. 

Alle fünf Jahre haben die großen Eisenbahngesellschaften und die Ver¬ 
waltung der Staatsbahnen dem Minister der öffentlichen Arbeiten den finanziellen 
Stand und die Bilanz ihrer Pensionskassen zur Genehmigung vorzulegen und 
gegebenenfalls die geeigneten Maßnahmen zur Sicherstellung der gleichmäßigen 
Verteilung der Lasten vorzuschlagen. Falls diese Maßnahmen ungenügend sind, 
schreibt der Minister der öffentlichen Arbeiten im Benehmen mit dem Finanz¬ 
minister den betreffenden Gesellschaften vor, was er für erforderlich hält. 

Die erste Bilanz muß innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten dieses 
Gesetzes vorgelegt werden. 

Die Gesellschaften bleiben für die Geschäftsführung ihrer Pensionskassen 
verantwortlich. 

Artikel 11. 

Sechs Monate vor Inkrafttreten dieses Gesetzes haben die Eisenbahngesell¬ 
schaften ihre neuen, gemäß den Vorschriften des genannten Gesetzes erlassenen 
Bestimmungen dem Minister unter Beachtung der in dem durch Gesetz vom 
10 . April 1902 abgeänderten Gesetz vom 27. Dezember 1890 getroffenen Anord¬ 
nungen zur Genehmigung vorzulegen. 

Diese Bestimmungen müssen insbesondere den Betrag der von den Ge¬ 
hältern oder Besoldungen einzubehaltenden Beträge festsetzen, die verschiedenen 
Bedingungen für den Übergang der Pensionen zu gunsten der Berechtigten be¬ 
stimmen und wegen des Übergangssystems für die im Dienst befindlichen und 
einem Pensionssystem angehörenden Beamten Anordnung treffen. 

Artikel 12. 

Die Zusammensetzung und Tätigkeit der durch dieses Gesetz vorgesehenen 
ßeformkoinmissionen werden für jede Eisenbahnverwaltung auf deren Vorschlag 
vom Minister der öffentlichen Arbeiten festgesetzt. Gewählte Vertreter des 
Personals müssen diesen Kommissionen angehören. 

Dieses vom Senat und der Abgeordnetenkammer beratene und angenommene 
Gesetz, ist als Staatsgesetz auszuführen. 
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Besprechungen. 

Pfennig, Richard, Dr. phil. Bahnen des Weltverkehrs. Mit 23 Karten. 

Band 13 der Sammlung: Wissen und Können. VII und 304 S. 

Leipzig 1909. Johann Ambrosius Barth. Preis 6 <M>. 

Der Titel des Baches scheint mir nicht ganz glücklich gewählt. Es 
handelt von einer Reihe von bestehenden und geplanten, z. T. bloß einmal 
gedachten Eisenbahnen in den außereuropäischen Ländern, von denen 
jedoch nur einzelne, z. B. die nordamerikanischen Überlandbahnen, die 
große sibirische Bahn, die Bagdadbahn, für den Weltverkehr von Bedeu¬ 
tung sind oder einmal sein werden. Sehr viele der behandelten Bahnen 
haben mit dem Weltverkehr nichts zu ton, darunter die ganz über¬ 
wiegende Mehrzahl der afrikanischen Kolonialbahnen, die australischen 
Bahnen, m. E. auch die chinesischen Bahnen. Die Aufsätze, die hier zu¬ 
sammengestellt werden, sind früher in verschiedenen Zeitschriften ver¬ 
öffentlicht. Sie waren dort vielleicht zu einer Zeit am Platz, als die 
Zeitungsleser von den z. T. ganz abenteuerlichen Plänen (z. B. der Alaska¬ 
bahn, der Polar-Uralbahn, der Saharabahn u. dgl.) unterhalten wurden. 
Ob es sich verlohnt, derartige Artikel in einem Buch wieder abzudrucken, 
darüber kann man verschiedener Meinung sein. Leider finden sich — 
soviel ich bemerkt habe, mit einer einzigen Ausnahme, der Hedschasb&im, 
bei der die ausgezeichneten Arbeiten von Auler erwähnt werden — gar 
keine Quellenangaben. Bei den ersten Aufsätzen über die Überland¬ 
bahnen der Vereinigten Staaten vermißt man das besonders; denn über 
diese gibt es eine reiche Literatur, aus der der Verfasser manche Un¬ 
genauigkeiten über die Geschichte dieser Bahnen hätte berichtigen können. 
Überhaupt werden diese, z. Z. wenigstens für den Weltverkehr wich¬ 
tigsten Bahnen etwas stiefmütterlich behandelt. Ob der Verfasser ferner 
z. B. die ausgezeichneten, in dieser Zeitschrift veröffentlichten Arbeiten von 
Kein mann über die panamerikanische Bahn und über die Südamerika- 
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nischen Bahnen, die Aufsätze Wiedenfelds über die sibirische Bahn, von 
Schumacher und Prever über die chinesischen Bahnen benutzt hat, ist 
nicht ersichtlich. 

Indes, ich tue dem Verfasser vielleicht Unrecht, wenn ich sein Buch 
als wissenschaftliche, ernstere Arbeit betrachte. Er wollte vielleicht 
nur ein volkstümliches Buch schreiben, das solchen Lesern, denen der 
Gegenstand ganz fremd ist, einige Anregung geben soll. Diesem Zweck 
entspricht es im wesentlichen, auch ist es flott geschrieben, und die bei¬ 
gegebenen 23 hübschen Kartenskizzen erläutern das Verständnis. 

r. d. L, 


Müller, Richard, Dr. Ing. Neue Versuche an Eisenbetonbalken 
über die Lage und das Wandern der Nulllinie und die 
Verbiegung der Querschnitte. Versuche über reine Haft¬ 
festigkeit. Herausgegeben von Rud. Wolle, Zementbaugescbäft, 
Leipzig. Mit 39 Textabbildungen, 15 Lichtdrucktafeln und 22 
Tafeln mit graphischen Darstellungen. Kommissionsverlag von 
Wilhelm Emst u. Sohn, Berlin. Preis in Leinen gebunden 7,50 <M>. 

Im genannten Werke übergibt der Verfasser seine mit Versuchen 
an Eisenbetonbalken erzielten Ergebnisse der Öffentlichkeit. Veranlaßt 
wurde er zu diesen Versuchen durch ein Mißtrauen gegen die Richtigkeit 
der Rechnungsannahraen, die die für die Berechnung von Eisenbeton¬ 
konstruktionen erlassenen Vorschriften enthalten. Wenn dies Mißtrauen 
auch wohl teilweise berechtigt ist, so muß doch andererseits betont werden, 
daß diese Vorschriften sich bis jetzt durchaus bewährt haben. Viele der 
bis jetzt angestellten Versuche haben zwar Ergebnisse gehabt, die mit 
den Rechnungsannahmen der Vorschriften nicht voll in Einklang gebracht 
werden können, aber sie haben nichts besseres an ihre Stelle zu setzen 
vermocht, namentlich wohl deshalb, weil größtenteils die Allgemeingültig¬ 
keit der Ergebnisse für Eisenbetonbauteile, deren inneres Verhalten mit 
jeder Sandart, jedem Bindemittel, jeder Kieszusammensetzung, dem Wasser¬ 
zusatz und der Art und der Masse der Eisenbewehrung wechselt, be¬ 
zweifelt werden muß. Auch die im vorliegenden Buche behandelten Ver¬ 
suche haben keine Ergebnisse gehabt, auf Grund derer man sich zu einer 
Änderung der Vorschriften veranlaßt fühlen sollte. Anzuerkennen ist der 
außerordentliche Fleiß, mit dem die Versuche durchgeführt sind, und zu 
loben ist, daß die Versuche an Körpern mit Abmessungen, wie sie im 
Bau wirklich verkommen, und im Freien, d. h. unter dem Einfluß von 
Kälte, Hitze, Trockenheit und Regen ausgeführt sind. Der Hauptzweck 
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der Versuche war, Aufschlüsse über die Lage und das Wandern der Null¬ 
linie und die Verbiegung der Querschnitte von Balken, die auf Biegung 
beansprucht sind, zu erhalten. Daneben wurden auch der Einfluß der 
Temperatur auf die Festigkeit and auf die Durchbiegung von Eisen¬ 
betonbauteilen und die Dehnungen der Eiseneinlagen beim Darchbiegen 
der Eisenbetonkörper untersucht. Auch Proben zur Ermittlung der Zug- 
und Druckfestigkeit des Betons and der Haftfestigkeit des Eisens im Beton 
sind angestellt worden. Zur Feststellung der Lage der Nulllinie und der 
Verbiegung der Querschnitte ist ein Feinmeßverfahren mit Spiegelable¬ 
sungen durch ein Nivellierinstrument angewandt worden, das neu ist und, 
soweit es sich nach den Angaben im Buch beurteilen läßt, genaue und 
einwandfreie Ergebnisse erzielt. Der Verfasser hat nun diese Versuche 
an Eisenbetonbalken durchgeführt, deren Zugzone durch eingelegte Blech- 
streifen unterteilt und damit wirkungslos gemacht war, und zwar in der 
Absicht, die Versuche den allgemeinen Rechnungsgrandlagen anzupassen, 
und in der Annahme, daß der wirkliche Zustand der Eisenbetonkonstruk¬ 
tionen dadurch wiedergegeben wird. Denn der Verfasser sagt auf S. 54 
und 55: „Bei jeder Hochbaukonstruktion aus Eisenbeton treten mit der 
Zeit Schwindrisse auf, die eine weitere Rißbildung sehr begünstigen, da 
jedes einmal angerissene Material an der Rißstelle verhältnismäßig leicht 
weiter reißt.“ Der Verfasser übersieht, daß er mit dieser Äußerung jeder 
der Witterung ausgesetzten Eisenbetonkonstruktion das Todesurteil spricht. 
Ich bin der Meinung, daß sich tiefergehende Risse bei richtiger Bemes¬ 
sung der Querschnitte mit Sicherheit vermeiden lassen, und daß sie ver¬ 
mieden werden müssen. Die Versuche wären wohl besser an Balken mit 
zusammenhängender Zugzone ausgeführt worden. Die Hauptergebnisse der 
Versuche des Verfassers sind dahin zusammenzufassen, daß die Lage der 
Nulllinie nicht unabhängig von der Größe der Belastung ist, sondern daß 
sie mit zunehmender Belastung höher hinaufrückt und bei Abnahme der 
Belastung wieder nach unten wandert, daß in Wirklichkeit die Nulllinie 
nicht so hoch liegt, wie die übliche Rechnung es ergibt, und daß die 
Querschnitte eines Balkens dort, wo die Momente große Werte annehmen, 
starke Verbiegungen erleiden. Von Wichtigkeit ist ferner die durch die 
Versuche festgestellte Tatsache, daß Eisenbetonbauten, die bald nach ihrer 
Fertigstellung dem Frost ausgesetzt sind, im gefrorenen Zustande eine 
erheblich höhere Festigkeit und eine geringere Durchbiegung zeigen als 
solche, die der Külte nicht ausgesetzt sind. Belastungsproben, die bald 
nach der Fertigstellung von Betonbauten während des Frostes vorge¬ 
nommen werden, müssen also Ergebnisse zeigen, die zu günstig sind und 
nach Aufhören des Frostes nicht mehr zu erwarten sind. Auch sonst 
enthält die vorliegende Arbeit manches Wissens- und Beachtenswerte, 
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daß das Studium des Buches durchaus empfohlen werden kann. — An 
manchen Stellen wird die Schärfe der Begriffsbestimmung und die Klarheit 
der Beweisführung vermißt, so namentlich im Abschnitt VIII. Der Um¬ 
stand, daß die Tafeln mit den graphischen Darstellungen als Anhang dem 
Buche beigefügt sind, erschwert das Stadium erheblich. Die Darstellungen 
auf den Tafeln hätten kleiner gehalten und diese dem Text einverleibt 
werden sollen. Sonst ist auf die Ausstattung des Buches großer Wert 
gelegt worden. 

D.-Ruhrort. Schaper. 
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Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy~ 
schlennosti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 98-87. 

(Heft 23:) Die juristische Bedeutung des Talons bei Wertpapieren. — 
Das russische Lagerhauswesen in Vergangenheit und Zukunft. -r- (Heft 24. 
31 u. 34;) Die Banmwolle im Welthandel. — Eine Eisenbahn-Enquete in 
Indien fiir das Jahr 1907/08. — (Heft 25:) Die Wolle im Jahre 1908. — 
(Heft 26, 28 u. 30:) Die produktiven Kräfte Turkestans. — (Heft 27:) Der 
auswärtige Handel Rußlands iin Zusammenhang mit seiner Beteiligung 
auf dem Weltmarkt. — (Heft 29:) Die Handelsinteressen Rußlands in der 
Türkei. — Bericht über die Tätigkeit der örtlichen Eichungaämter im 
Jahre 1908. — (Heft 30:) Maßnahmen zur Aufbesserung der wirtschaft¬ 
lichen Lage der Beamten in Preußen. — (Heft 31:) Ist die Tätigkeit 
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(Heft 36 u. 37:) Wie England seine kommerziellen Interessen in Asien 
verteidigt — (Heft 37:) Abriß der Entwicklung der Handelsbeziehungen 
zu China über die Tschuische Heerstraße und die derzeitige Lage dieses 
Handels. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 28. No. 8. August 1909. 

Bericht No. 1, betreffend die Frage über die Vervollkommnuugen an den 
Lokotnotivkesseln. — Die Einführung des elektrischen Betriebes auf den 
bayerischen Staatsbahnen. — Die Verschiebung des Signalturms A auf 
dem Zentr&lbahnhof in Utrecht. — Einschränkung der Eisenbahnunglücks¬ 
fälle, bzw. selbsttätige Sandstreuvorrichtung in Verbindung mit der 
Westinghousebremse. — Über amerikanische Eisenbahnvereine. — Tele- 
phonie ohne Draht. 

No. 9. September 1909. 

Berichte No. 2 und No. 5, betreffend die Frage der Verstärkung der 
Brücken mit Rücksicht auf höhere Zuggeschwindigkeiten. — Bericht 
No. 1, betreffend die Frage über die Verwendung von Stahl; besondere 
Stahlarten. — Erster Jahresbericht des Blocksignal- und Zugsicherungs- 
Amtes an das amerikanische Bundesverkehrsamt. — Titanium-Legierung 
in Schienen und Wagenrädern. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 89. No. 2302. Vom 7. August 1909. 

Gross earniugs of United States Railroads for the half year. 

No. 2806. Vom 4. September 1909. 

Norfolk and Western’s recovery froin depression. — Railroad gross and 
net earnings for the half year. 

No. 2308. Vom 18. September 1909. 

Railroad gross and net earnings for July. 
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Deutsche Banzeitung. Berlin. 

43. Jahrgang. No. 69. Vom 28. August 1909. 

Die Ausnutzung der Wasserkräfte in Bayern. — Kleinere Hochbautea 
des Königlich bayerischen Verkehrsministeriums. 

No. 74. Vom 16. September 1909. 

Ein Vorschlag zum viergleisigen Ausbau der Wannseebaho. 

No. 75. Vom 18. September 1909. 

Umbau der Eisenbahnbrücke über die Angerapp. 

Deutsche Eisenbahnbeamtenzeitung. Stuttgart. 

12. Jahrgang. No. 34—42. Vom 26. August bis 21. Oktober 1909. 

(No. 34:) Der Personenverkehr in den einzelnen Wagenklassen. — (No. 35:) 
Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1906. — (No. 36—38:1 Zar 
Frage der berufsmäßigen Ausbildung der Eisenbahnbeamten in Öster¬ 
reich. — (No. 39:) Gegen die Nervosität. — (No. 40 u. 41:) Die Wiimem- 
bergische Kassen- und Rechnungsordnung. — (No. 41:) Staatsfinanzen 
und Verwaltungsreforra in Baden. — (No. 42:) Zur Aufbesserung der 
württembergischen Beamtengehälter. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

22. Jahrgang. No. 38. Vom 16. September 1909. 

Zur Verlängerung der Lebensdauer der Holzschwelle. — Die elektrische 
Hauptbahn Rotterdam—Haag—Scheveningen. 

No. 39 bis 43. Vom 25. September bis 23. Oktober 1909. 

XII. Hauptversammlung des Vereins deutscher Straßenbahn- und Klein- 
bahn-Verwaltungen in Hamburg. 

No. 40. Vom 2. Oktober 1909. 

Die selbsttätige Kupplung Perini-Franchi. — Zur Rentabilität der New 
Yorker Untergrundbahn. — Die schnellsten Eieenbahnzüge der Welt. 

No. 42. Vom 16. Oktober 1909. 

Zur Frage der Höchstgeschwindigkeit der Kraftfahrzeuge in geschlosse¬ 
nen Ortschaften. 

No. 43. Vom 23- Oktober 1909. 

Die wirtschaftlichen Bahnen auf der Insel Java. — Die Aussichten des 
elektrischen Vollbalinbetriebes mit besonderer Berücksichtigung der mili¬ 
tärischen Bedenken. 

Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 

90. Jahrgang. Band 324. Heft 35. Vom 28. August 1909. 

Die Betriebssicherhe.it der Heißdampflokomotive, Bauart Schmidt. 

Heft 42. Vom 16. Oktober 1909. 

Die größte und stärkste Lokomotive der Welt. 

Heft 43. Vom 23. Oktober 1909. 

Kritik des neuen Schnellbahnsystems von August Scherl. 
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The Economiat. Londou. 

Band 69. No. 3448- Vom 21. August 1909. 

British Railways in 1906. 

No. 3444. Vom 28. August 1909. 

Chinese Railways and the American loan. 

No. 3448. Vom 26. September 1909. 

Mr. Harriman’s successors. 

L’Economiste fran<?ais. Paris. 

37. Jahrgang. Band 2. No. 35. Vom 28. August 1909. 

Les ehemins de fer fran^ais en 1908: les d6penses et le produit net. 


Eisenbahn und Industrie. Wien. 

5. Jahrgang. No. 16/17 u. 18/19. Vom 6. September und 6. Oktober 1909. 

Die Kleinbahngesetze, ihre Grundlagen und Wirkungen. 

No. 18/19. Vom 6. Oktober 1909. 

Harriman +. — Ein Beitrag zur Vereinfachung des kommerziellen Dienstes 
bei den k. k. Österreichischen Staatsbahnen mit besonderer Berücksich¬ 
tigung des Markensystems. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm.) 

1909. No. 15-17. 

(No. 15:) Det paataenkte Broanlaeg ved Masnedsund. — En linbana för 
personbefordran vid Wetterhorn. — De danske Jernbaner (Fortsetzung 
aus No. 14). — (No. 16:) Världens järnvftgar 1903 tili 1907.— (No. 17:) Den 
elektrUka jftrnvägsdriftens utveckling. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg, (ln russischer 
Sprache.) 

1909. Heft 19—33. 

Die Hauptwerkstatt der Taschkenter Eisenbahn in Orenburg. — (Heft 21 
und 22:) Das Projekt einer Eisenbahn Myssowaja — Kjächta. — Zur 
Frage der freien Fahrt der Eisenbahnbediensteten in Privatangelegen¬ 
heiten. — (Heft 24:) Der kommerzielle Dienst auf den Staatseisenbahnen. 
— (Heft 26 —29:) Die Ssutschansker Kohlengruben im Ussuri-Gebiet und 
die Ssutschansker Zweigeisenbahn. — (Heft 26 und 27:) Das Stehlen von 
Gütern auf den russischen Eisenbahnen und das derzeitige System der 
Verrechnung der Einnahmen unter den Statseisenbahnen. (Heft 30.) 
Die Maßnahmen zur Sicherstellung der gefahrlosen Zugfolge auf der 
Alexanderbrücke über die Wolga bei Batraki und der Schiffe unter der 
Brücke. — (Heft 31 und 32:) Die Theorie von der günstigsten Zugfolge 
auf einer eingleisigen Eisenbahn. — (Heft 33:) Die Taschkenter Eisen¬ 
bahn als Pionier der Kultur und Zivilisation. — Was muß geschehen- 
um den Personalbestand der Bediensteten aut den Eisenbahnen aufzu¬ 
bessern ? 
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Elektrische Rraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

7. Jahrgang. Heft 22. Vom 4. August 1909. 

Beitrag zur Berechnung des Energieverbrauchs auf elektrischen Bahnen. 
— Pleuelstangenbetrieb für elektrische Hauptbahn-Güterzuglokomotiven. 
— Über die Bedeutung elektromagnetischer Schienenbremsen für den 
elektrischen Bahnbetrieb und die richiige Art der Verwendung. — Aus¬ 
wärtige elektrische Bahnen. 

Heft 25. Vom 4. September 1909. 

Projekt, betr. elektrische Untergrundbahnen durch die innere Stadt Wien. 
— Aluminothermische Schienenschweißungen. — Absteckung und Unter¬ 
haltung von Gleiskurven. 

Heft 27. Vom 24. September 1909. 

Elektrische Bahnen. 

Heft 28 u. 29. Vom 4. und 14. Oktober 1909. 

Über elektrische Zugbeleuchtung. 

Heft 28. Vom 4. Oktober 1909. 

Graphische Ermittlung des bei elektrischen Vollbahnen unter ver¬ 
schiedenen Betriebsumstanden zulässigen Verhältnisses von Wagen¬ 
gewicht zu Treibgewicht sowie der erforderlichen Zugkraft und Leistung 
pro Tonne Zuggewicht. — Die elektrische Zugbeleuchtung von Klein¬ 
bahnen. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin 

30. Jahrgang. Heft 39. Vom 30. September 1909. 

Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der Strecke Heysham— 
Morecambe — Lancaster der Midland • Eisenbahn. — Die Statistik der 
Elektrizitätswerke nach dem Stande vom 1. April 1909. 

Heft 41 u. 42. Vom 4. u. 21. Oktober 1909. 

Der elektrische Betrieb auf der Stadt- und Vorortsbahn Blankenese- 
Ohlsdorf der Königlich Preußischen Eisenbahnverwaltung. 

Heft 42. Vom 21. Oktober 1909. 

Entwicklung der Starkstromtechnik in Deutschland und in den Ver¬ 
einigten Staaten von Nordamerika. 

Engineering. London. 

Band 88. No. 2278—2285. Vom 27. August bis 15. Oktober 1909. 

(No 2278;) The widening of Wemyss Bay Hailway. — British Railway 
economics. — Railway accidents. — British Railway returns. — (No. 2380:' 
The Danish Railway ferry w Prins Christian“. — Indian Railway working 
— (No. 2281:1 Grinding-machine for tramwav rails* — (No. 228* Great 
engin et* ring works on the Canadian Pacific Railway. — (No. 2285: Loco- 
motive weighing machine with automatic indicating quadrants. — Trans¬ 
port and Canadian development. 
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Engineering News. New York. 

Band 62. No. 6—14. Vom 5. August bis 30. September 1909- 

(No. 6:) A 259-ft. concrete arch bridge in Switzerland. — Coal briquettes 
for locomotive fuel. — (No. 11:) New bridge of the Kanawha and Michi¬ 
gan Bailway over the Ohio River at Pt. Pleasant. — Guard rails and 
deck construction for Railway bridges. — A recent trouble with large 
freight cars. — The protection of trains on Railway bridges. — (No. 12:) 
The 180-ft. stone arch bridge at Wiesen, Switzerland. — Some Railway 
surveys and their cost. — Live-loads and the life of Railway bridges. — 
(No. 14:) The application of the traverse method to Raiiroad curve 
Problems. — Tunneling progress in Clay, with.Jexcavating machines and 
with ordinary shields. — Notes on the Panama canal, past and present. 
— New design of Railway track construction. — A letter of Robert 
Fulton’s on canal construction. 

lie Genie Civil. Paris. 

Band 65. No. 28. Vom 2. Oktober 1909. 

Bogies extensible pour raatäriel roulant a voie normale et a voie de 
1 metre. 

Giornale del Genio Civile. Rom. 

47. Jahrgang. Juli 1909. 

Sulla scelta del profilo piü economico per ferrovie di montagna. 

August 1909. 

Nuove notizie e considerazioni sull’ applicazione della trnzione elettrica 
alle ferrovie ordinarie. 

Olasers Annalen für Gewerbe iind Bauwesen. Berlin. 

Band 65. Heft 5. Vom 1. September 1909. 

Die neue Lokomotiv-Reparatur-Werkstätte in Schueidemühl. 

Heft 6 u. 7. Vom 15. September und 1. Oktober 1909. 

Stadt-Schnellbahnen, Leistungsfähigkeit, Geschwindigkeits- und Krüm¬ 
mungsverhältnisse, Spitzkehren und Kehrschleifen. 

Heft 7. Vom 1. Oktober 1909. 

Das Schienenwandern, Ursache und Abhilfe. — Vorschriften für die Prü¬ 
fung der Führer von Kraftfahrzeugen. 

Heft 8. Vom 15. Oktober 1909. 

Rohrbiegepresse zum Biegen von Kupferrohren, zum Pressen von Eisen-, 
Stahl- und Kupferblechen in der Königlichen Eisenbahnhauptwerkstätte 
Saarbrücken. 

I/lndustrie des tramways et chemins de fer. Paris. 

3. Jahrgang. No. 8. August 1909. 

De lemploi de locomotives lägöres sur ies lignes d’interet local. — 
L’exploitation du chemin de fer Mätropolitain de Paris. 
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L’Ingegneria Ferroviaria. Koni. 

Band 6. No. 16. Vom 16. August 1909. 

La scelta del nuraero di periodi per la trazione a eorrente monofase 
Bulle ferrovie normali svizzere. — Costruzioni recenti di gru ferroviaria. 
— Con8iderazioni intorno agli studi ed ai mezzi per sviluppare la navi- 
gazione interna in Italia in relatione coll’esercizio delle ferrovie e 
tramvie e il completamento dei mezzi di trasporto nell’interesse dell’ 
econotnia nazionale. 

No. 17. Vom 1. September 1909. 

La durezza dei metalli e relativi metodi di prova. — La tramvia funico- 
lare del Sacro Monte di Varese. 

No. 18. Vom 16. September 1909. 

Le statistiche ferroviarie del 1906. — La nuova centrale elettrica itelle 
officine delle ferrovie dello Stato a Firenze e le relative esperienze di 
rendimento. — I nuovi tipi di locomotive-tender delle ferrovie italiane. 
— Sulla co8truzione di nuovi ponti ferroviari a travi lamin&te con 
riempimento e copertura di calcestruzzo. 

No. 19. Vom 1. Oktober 1909. 

11 problema della vlabiliti ordinaria. — Scambio di sicurezza Schilhan. — 
Un nuovo profilo di travi in ferro studiato daH’aniministrazlone delle 
Ferrovie dello Stato e laminato presso lo stabilimento della Societi 
Siderurgica di Savona. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten (Shumal otdjela statistiki i kartographii Ministerstwa 
putei ssoobschtschenija). 35. Jahrgang. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1909. Heft 5—8. 

(Heft 5—80 Statistik über die Einnahmen und über <lie Beförderung von 
Personen und Gütern für die Monate Januar bis April. — über die Be- 
förderungsmengen von Steinkohlen, Salz, Naphthaprodukten und Ge¬ 
treide in den Monaten Februar bis Mai. — (Heft 5 u. 60 De* - Wasser* 
und Eisenbahnverkehr in der Beleuchtung statistischer Angaben. — Über 
Naturalwegelasten. — Materialien zur Frage der allseitigen Erforschung 
des Eisenbahnwesens in Rußland: Vergleichszahlen über die Eiseobahn- 
wirtschaft in Rußland und im Ausland; Auszug aus dem Bericht der 
Budgetkommission der zweiten Reichsduma. — (Heft 5—7:) Die Arbeiten 
des XI. internationalen Schiffahrtskongresses. — (Heft 6:) Vorläufige 
Mitteilungen über die Beförderung von Gütern auf den Wasserwegen im 
Jahre 1908. — (Heft 6 — 8 :) Bulletin No. 2—5 der aus allen Ressorts 
•zusammengesetzten Kommission zur Aufstellung eines Arbeitsplans zur 
Verbesserung und Ausgestaltung der Wasserwege des Reichs. — 
(Heft 7:) Änderungen in der Form des Voranschlags und der Abrech¬ 
nung über den Betrieb der Eisenbahnen, wie solche durch die derzeitige 
Wirksamkeit der Eisenbahnen bedingt sind. — Graphische Darstellung 
der maximalen Durchlaßfähigkeit der russischen Eisenbahnen in den 
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Wintern 1908 und 1909. — (Heft 8:) Der Hamburger Hafen und seine 
Verwaltung. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal Ministerstwa putei 
ssoobschtschenija) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1900. Heft 3-5. 

(Heft 3:) Einige Worte zur Frage über die wirtschaftlichen Ergebnisse 
des Betriebs der russischen Eisenbahnen. — Neue Theorie und Formeln 
zur Entscheidung der Frage „über die statische Unbestimmbarkeit 11 in 
der bauteehnischen Mechanik. — Berechnung von Eisenbeton-Kon¬ 
struktionen in Bezug auf die Ausbiegung nach Maßgabe der allgemeinen 
Formeln der bautechnischen Mechanik. — Zur Berechnung von Eisen¬ 
beton-Balken. — Über unsere Wassergesetzgebung. — (Heft 3—6:) Das 
preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten. — (Heft 4:) Die Loko¬ 
motiven von Crampton. — Einige Angaben für das Projektieren von 
Güteranlagen auf den Eisenbahnen. — Vervollkommnungen in der Her¬ 
stellung des Oberbaues der Eisenbahnen auf hölzernen Schwellen. — 
(Heft 4 und 5:) Projekt der kachetinischen Eisenbahn. — (Heft 6:) 
Graphisch - analytische Methode der Berechnung eines elastischen 
Bogens. 

Journal of the Association of Engineering Societies. Philadelphia. 

Band 43. No. 2. August 1909. 

Filing and indexing Railroad plans. — Filing and indexing in Office of 
Boston elevated Railway. 

Die Lokomotive. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 9. September 1909. 

Drosselungsring im Einströmrohr der Lokomotiv-Überhitzer. — 2 D-Vier- 
zylinder-Verbundlokomotive (Mastodontype), Gruppe 21, der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn. — Crampton-Lokomotiven auf den Badischen Staats¬ 
bahnen. — 1 C l-Vierzylin(iej>Verbund-Personenzugtenderlokomotive der 
französischen Westbahn. — Die Art der Führung der Atlantik-Bauformen. 
— Die Tauernbahn. — Das Lokalbahngesetz. — Englische Tenderloko¬ 
motiven. 

Heft 10. Oktober 1909. 

Vierzylinder - Verbundlokomotiven der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft vormals G. Egestorff in Hannover-Linden. — a / 6 -ge¬ 
kuppelte Tenderlokomotive der Westfälischen Landesbahn. — 2 B-Verbund- 
Personenzugs-Lokomotive für die Nässjö-Oskarshamn-Bahn. — Loko- 
motivfeuerung mit flüssigem Brennstoff (Rohöl). 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- nnd Straßenbahn- 
weaens. Wien. 

17. Jahrgang. 8. Heft. August 1909. 

Gesetzentwurf über die Bahnen niederer Ordnung in Ungarn. — Ent¬ 
wicklung nebenbahnähnlicher Kleinbahnen in Preußen. 
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9. Heft. September 1909. 

Über den Automobilismus (Selbstfahrwesen) im Verkehre auf Eisenbahnen 
im allgemeinen und insbesondere auf Lokalbahnen und Kleinbahnen. — 
Wechselstrom versus Gleichstrom im elektrischen Vollbahnbetriebe. 

'Notizblatt der K&iserl. russischen technischen Gesellschaft (Sapiski imperator- 
skawo russkawo technirscheskawo obschtschestwa). St. Petersburg. (In rus¬ 
sischer Sprache.) 

XLIII. Jahrgang. 1909. Heft 5-7. 

(Heft 5:) Der Funkenfänger von Warner. — Unfälle mit tödlichem Aus¬ 
gang in der Industrie Englands im Jahre 1900. — (Heft 6 und 7:) Die 
Theorie der Berechnung der Aeroplane und deren Anwendung auf die 
Aeroplane Fnrmans und der Gebrüder Wright. — (Als Anlage) Der 
Bericht der Expertenkommission der internationalen Ausstellung der¬ 
zeitiger Apparate zur Beleuchtung und Erheizung. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehnng. 

Wiesbaden. 

Band 46. Heft 17. Vom 1. September 1909. 

(u, 18:) Über die Beanspruchung der Krummachse einer Vierzylinder- 
Lokomotive. — Versuche mit selbsttätigen Bremsen bei Güterzügen. 

Heft 18. Vom 15. September 1909. 

Verbesserung der Schwingensteuerungen für wirtschaftliche Ausnutzung 
hochgespannten Dampfes. — Eingleisungsrampen. — Preßwasser-Hebe¬ 
vorrichtung für Lokomotivacbsen. 

Heft 19. Vom 1. Oktober 1909. 

Die Mongolei-Eisenbahn. — Über die Güteprüfung der Eisenbahnschienen. 
— Zugstabsicherung von Martin. 

Heft 20. Vom 15. Oktober 1909. 

Umbau der Elbbrücke bei Barby. — ‘2B-Personenzug-Verbund-Loko¬ 
motive der oldenburgischen Staatseisenbahn mit Lentz-Ventilsteuerung. 
Dampftrockner und Allfahrvorrichtung der Bauart Ranftfier. — Zur Frage 
der Schienenwanderung. 

'Österreichische Eigenbahnzeitung. Wien. 

92. Jahrgang. No. 19 und 20. Vom 1. September und 1. Oktober 1909. 

Soll bei den Staatsbahndirektionen an dem kameralistischen Verrecbnungs- 
s.vstem festgehalten werden? — Elsenbahnwege- und Wasserbau in 
Böhmen während der Regierungszeit Kaiser Franz Josef L 

Österreichisch-ungarisches Eisenbalmblatt. Wien, 

14. Jahrgang. No. 94—42. Vom 26. August bis 21. Oktober 1909. 

fNo. 34:) Das Eisenbahnprogramm des neuen Regime* ln der Türkei. — 
Das Eisenbahnwesen Bulgariens im Jahre 1908. — Das Eisenbahnwesen 
Österreichs 1908. — (No. 35:) Das internationale Kapital und die chinesi¬ 
schen Eisenbahnen. — Die amerikanisch-englischen Eiaenbahnplttne in 
Kleinasien. — (No. 36.) Ergebnisse der StaatseisenbalmverwaUung im 
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Jahre 1906. — Der Fremdenverkehr in Wien und Niederiisterreich 1908. 
(No. 37:) Organisation des Dienstes auf den neu verstaatlichten Bahnen. 

— (u. No. 38, 39:) Die Tätigkeit der Staatsbahn Verwaltung im Jahre 
1906. — (No. 37:) Die Wiener Stadtbahn seit ihrem Bestände 1898—1909. — 
(No 38:) Die Leiter der verstaatlichten Bahnen. — (No. 39:) Die fran¬ 
zösischen Eisenbahnen im Jahre 1908. — Bahnhofsumbau in Czernowitz. 

— (No. 40:) Einführung der neuen Lokalgütertarife der österreichischen 
Staatsbahnen — (No. 41:) Die neuen Tarife der im Staatsbetriebe be¬ 
findlichen uormalspurigen Privatbahnen. — Ungarn und die Tarifreform 
der österreichischen Staatsbahnen. — Die deutsche Eisenbahnfrage. — 
(No. 42:) Die Wiener Stadtbahn. — Zur Elektrifizierung der Alpenbahnen. 

Railroad A ge Gazette. New York. 

Band 47. No. 8. Vom 20. August 1909. 

The Railway „melon*. — Transcontinental freight ratet again. — An 
ideal index for Railway correspondence Öles. — The Norrie locomotfve 
works. — The permanent mold and its effect on cast irou. — Detroit 
river tunnel locomotive. — How to be a first-class trainmaster. I (s. auch 
No. 9). — An automatic Crossing gate. I (s. auch No. 10). — Record 
discipline of the Union and Southern Pacific. — Records of Great 
Western cab signal. — Weighing co&l and legitimate shrinkage. — The 
new Pennsylvania Station in New York. 

No. 9. Vom 27. August 1909. 

Rolling stock Orders. — Chicago Great Western. — The Missouri river 
rate decision. — The locomotive ashp&n Situation. — Central of Georgia. 
— The freight claim department. — Ashton locomotive recording 
dynamometer. — Train accidents in July. — Train resistance. I (s. auch 
No. 10—14). — Tacoma passenger Station. — Railway tariffs, their Com¬ 
pilation, filing and inspection. — Telephone train despatching on the 
Santa FA — The private freight car and demurrage. — How to be a 
first-class trainmaster. II. 

No. 10. Vom 3- September 1909. 

Mechanical stokers. — Defining the power of the Commission. — Cross- 
head babbitting machine. — Locomotive and passenger car shops of the 
Frisco. — Notes of the St. Paul shops of the Great Northern. — Train 
resistance. II. — Locomotive repair shops of the Missouri, Kansas and 
Texas at Parsons, Kansas. — Repairs to locomotives by contract shops. 
— Denver, Northwestern and Pacific. — Shop notes from the Rutland. — 
An automatic Crossing gate. II. 

No. 11. Vom 10. September 1909. 

Personal leadership in Railway expansion. — Eight hours’ work and 
eight hours' plav. — The dimini.shed purchasing power of Railway 
earuings. — The tauber supply in the United States. — Serviceable life 
of british locomotives. — Train resistance. III. — Proposed terminal 
improvements at St. Louis. — Steel underframe cars for export. — 
Systematic signaling. — A trainmaster’s viewpoint. — The train ferry 
between Gennany and Sweden. 

Archiv t'iir Kisoulmhiiwesen. 1909. wu 
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No. 18. Vom 17. September 1909. 

The passing of a Railway crisis. — Mr. Harriman’s way of working. — 
An old-fashioued collision. — Chicago, Milwaukee and St Paul. — 
Chicago and North Western. — Edward H. Harriman. — Train resistance. 
IV. — The Hudson and Manhattan tunnel System. I (s. auch No. 18—16). 
Coal car distribution. — Roadmasters’ Convention. — Boiler practice in 
Europe. 

No. 13. Vom 24. September 1909. 

The flaw in State Railway Commissions. — The Position of Engiish 
Railways. — Revising the Anti-Trust Law and the Interstate Commerce 
Law. — The Hudson and Manhattan tunnel system. n. — Train resis- 
tance. V. — Train accidents in August — Electric freight locomotive 
for the New Haven. — Roadmasters’ convention. — The position of 
Engiish Railways. — Uniform Classification. 

No. 14. Vom 1. Oktober 1909. 

Contract repairs to locomotives. — Seddon boiler feed. — Icing stations 
on the Burlington. — Steel underframes for passenger cars. — The 
Hudson and Manhattan tunnel system. III. — Shop kinks. — Passenger 
cars for the St. Paul. — Locomotives for Northern of France. — Joint 
• car inspectors. — Joint car inspection at Pueblo. — Train resistance. VI. 
— Construction work on the Harriman iines. 

No. 16. Vom 8. Oktober 1909. 

Rates in the West. — Engiish Railway shop. — Basing rates on water 
competition. — New Signals at Providence. — Signals at the Hudson 
and Manhattan. — The Hudson and Manhattan tunnel system. IV. 

The Railway Engineer. London. 

Rand 30. No. 856. September 1909. 

Four wheels coupled tank engine, 1300 dass, Great Eastern Railway. — 
Spark ignition for gas lighting. — Notes on locomotives. — The chalring 
and creosoting of sleepers, Great Western Railway. — 100000 lb. coke 
car, Pennsylvania Railroad. I (s. auch No. 367). — Permanent way. I. 
— The running shed at the new Union terminal, Washington. — Loco¬ 
motives designed and buiit at Horwich, with some results. I (s. auch 
No. 357). — Recent patents relating to Railways. 

No. 367. Oktober 1909. 

The signalüng of Glasgow Central Station, Caledonlan Railway. — Notes 
on 8-coupled locomotives. — Special bogie wagons; London and North¬ 
western Railway. — Permanent way. IL — Electric locos for Railway 
trains. — Reinforced concrete sleepers iu America. — Locomotives 
designed and buiit at Horwich, with some results. II. 

The Railway News. London. 

Rand 98. No. 8881—2889. Vom 21. August bis 16. Oktober 1909. 

(No. 2381 u. 2383:) British Railways in 1908. — (No. 2881:) Grest Northern 
Railway coal cousumption experimeuts. — Irish Railways in the past 
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half-year. — Th© Great Eastem Bailway: Lord GorelT« award. — (No. 2382 
u. 2386:) Bailway receipts and expenditure: Train mile results. — (No. 2382:) 
Comparative tables of Bailway receipts and expenditure. — First Bailway 
in Ireland. — Bailway bills in'P&rüament. — (No. 2382 u. 2383:) British 
Bailway accidents in 1908. — (No. 2388:) The Great Eastem Bailway 
arbitration. — The Underground Electric Bailways Company of London. 
The finance bill and Bailway Companies hoteis. — Bailway dividends for 
the first half-years of 1909 and 1908. — (No. 2384—2388:) The years 1 
British Bailway statistics. — (No. 2384—2389:) The evolution of travel, 
and the early history of the Great Western Bailway. — Bailway com» 
panies’ locomotive works. — (No. 2384:) Storage of heat by „Therol“ 
system. — British express runs. — Bailway Companies and the Finance 
Bill — International Association for testing materials. — New South 
Wales Bailways. — American v. British Bailways. — (No. 2386:) Metro¬ 
politan Bailway developments. — Caledonian Bailway Poster. — French 
Bailway results. — Leeds forge Company. — Offsetting cyiinders. — 
Electric power signalling at Y&mton junction. — Heavy traction engines 
and Bailway overbridges. — Automatic feeders. — (No. 2386:) Indian 
Bailways 1863 — 1908. — A metropolitan Bailway poster. — (No. 2388 
u. 2389:) The amalgamated society of Bailway servants. — (No. 2388:) 
Cost of permanent way renewals. — The nationalisation of British Bail¬ 
ways. — Bailway Companies’ hotels and the finance bill. — Bailways 
and the worktnen’s compensation acts. — Bussian Bailways. — Bailways 
of the world. — Bailways in Ecuador. — Bailways of Finland. — (No. 2389:) 
Land and compensation. — Bailways and landowners. — Bailway ser- 
vants’ wages and hours of labour. — A new departure in flexible stay- 
bolt8. — The Perry-Prentice wireless signalling system. — Standart 
Bailway rails and fishpl&tes. — The cone-pressure test for determining 
the harduess of permanent way materials. — Titanium alloy in rails and 
car wheels. 

Bailway World. Philadelphia-New York. 

Band 53. No. 38 bis 41« Vom 13. August bis 8. Oktober 1909. 

(No. 33:) New Missouri Pacific Company. — Development and commerce 
of the Ohio river. — A study of E. H. Harriman. — Loyalty essential to 
succes8. — (No. 34:) Löss and damage Claims. — Frenzied legislation 
and the headlight question. — Packing goods for export. — The Lucro 
system of gravity filtration. — (No. 36;) The farmer and the Bailroads. — 
Bailroad development in the Northwest. — The Interstate Commerce 
Commission and rate advances. — Cross ties purchased in 1908. — Deve¬ 
lopment of the freight locomotive. — (No. 36;) The diminished purcha» 
sing power of Bailway earnings. — Bailway construction in Mexico. — 
Fire protection on the Pennsylvania. — A modern locomotive repair 
plant. — (No. 37:) Depreciated currency and diminished Bailway rates. 
— Feed economy. — The bontempi rust proofing process. — (No. 39:) 
Surprise and efficiency tests in train Operation. — President Taft dis- 
cusses proposed changes in Bailway law. — Unproductive tribute paid 
by Bailways in 1908. — Bapid unloaders in construction work. — (No. 40:) 
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Future transportation requirements. — Inter-line lkandliiipr of pcrinhaltlc 
freight from a Service standpoint. — Suggested iinprovoments for traek 
maintenanee. — The mount Hiatus rack Railway. — (No. 41:) Railway 
capitalization and Railway rates. - Some tests of Railway credit. - 
Locornotive counterbalancing. 

Revista tecnolögica-indnstrial. Barcelona. 

32. Jahrgang. No. 9. 

Comprobaciön y regularizaciön de la curvatura en las vias fcrreas. 

Revue economiqne internationale. Paris. 

Band 3. No. 1. Vom 16.—90. Juli 1909. 

Les premiers r&sultats de l’exploitation des chetnins du für par l’Klat 
en Italie. 

Revue glnirale des chemins de fer. Paris. 

82. Jahrgang. 2. Halbjahr. No. 3. September 1909. 

Application de l’auto-combinateur „M. D. M.“ pour la commande par 
fluide et l’enclenchement des aiguilles et des signaux ä la cabine No. 11 
de Paris-Nord (garage du Landy). — Note sur les chemins de fer de 
l'Afrique occidentale fran^aise (s. auch No. 4). 

No. 4. Oktober 1909. 

l.a voie courante des chemins de fer de l’dtat Belgo. — Note sur Icb 
chemins de fer de l'Afrique occidentale fran^aise. II. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlin. 

2. Jahrgang. No. 16. Vom 26. August 1909. 

Der Motoriastwagen im Dienste der Industrie. 

No. 17 u. 18. Vom 10. u. 23. September 1909. 

Die Bedeutung der Nebenbahnen. 

Schweizerische Bauleitung. Zürich. 

Band 54. No. 8. Vom 21. August 1909. 

Neue Schnellzugslokomotive der wiirttembergischen Staatsbahn. 

No. 12 und 14. Vom 18. September und 2. Oktober 1909. 

Das Problem langer, tiefliegender Alpentuunels und die Erfahrungen 
beim Bau des Simplontunnele. 

No. 14. Vom 2. Oktober 1909. 

Streckensignal und Zugsteiephon-Ausrüstuug auf Drahtseilbahnen. 

No. 15. Vom 9. Oktober 1909. 

Schweizerische Studienkommission für elektrischen Bahnbetrieb. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

6. Jahrgang. Heft 35/36. Vom 28. August/4. September 1909. 

Allgemeine Beschreibung der elektrischen F <,«-Lokomotiven am Simplen. 
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lieft 38. Vom 18. September 1909. 

Die Triebmotoren der elektrischen F V^Uokomotiven am Siinplon. 

Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1909 No.83—41. Vom 13. August bis 8. Oktober 1909. 

(No. 33:) Rjukanbanen. — (No. 36:) Trondhjem—Störenbanens Ombyg- 
ning. — (No. 36:) Jordens Jernbaner fra 1903—1907. — (No. 38.) Jern- 
banernes Sporvidder. — (No. 39:) Norges förste Dampfaerge. — (No. 40:) 
Anvendelse av Staal ved Bygning av Personvogner. — (No. 41:) Motor- 
vogner for Jernbanetrafik. — Anlaegs-og Transportomkostninger ved 
Tangbaner. 

Verkehrstechnische Woche und Eigenbahntechnische Zeitschrift Berlin. 

3. Jahrgang. No. 48 -52. Vom 28. August bis 25. September 1909. 

(No. 48:) Steilrampen mit Kabelbetrieb. — (u. No. 49:) Die Anlage von 
Ablaufbergen auf Verschiebebahnhöfen. — (No. 49:) Zur Geschichte des 
Postverkehrs. —- (No. 60:) Die Wagenausbesserungs-Hauptwerksfcatt in 
Delitzsch. — (No. 51 u. 52:) Über den englischen Oberbau. 

4. Jahrgang. No. 1 bis 3. Nom 2. bis 16. Oktober 1909. 

(No. 1 u. 2:) Überlandbahnen in den Vereinigten Staaten. — (No. 1 u. 3:) 
Über den englischen Oberbau (Fortsetzung und Schluß). — (No. 1:) Der 
Rostprozeß und seine Ursache. 

Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. Wien. 

22. Jahrgang. No. 119. Vom 16. Oktober 1909. 

Die Ergebnisse der Enquete, betreffend die Regelung des Fachbildungs¬ 
wesens für den mittleren Eisenbahn-Betriebs- und Verwaltungsdienst. — 
Übersicht des Baufortschritts der im ersten Semester 1909 in Ausführung 
gestandenen österreichischen Eisenbahnen. 

Volk 8wirtschaftlicbe Wochenschrift. Wien. 

Band 52. No. 1346. Vom 14. Oktober 1909. 

Die Teuerungstendenz in unserem Wirtschaftsleben. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvcreins. Wien. 

61. Jahrgang. No. 35. Vom 27. August 1909. 

Die Entwicklung der Stadtschnellbahnen. 

No. 36. Vom 3. September 1909. 

Eiserner Oberbau mit’Wanderkcilvorrichtung. 

No. 39 bis 41. Vom 24. September bis 8. Oktober 1909. 

Versuche mit durchgehenden selbsttätigen Bremsen bei Güterziigen. 

No. 41. Vom 8. Oktober 1909. 

Die Wiener Verkehrsanlagen im .Jahre 1908. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 53. No. 36 bis 88. Vom 4. bis 18. September 1901). 

Die Verladung von Massengütern im Eisenbahnbetrieb. 
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N«. 40 u. 41. Vom 2. und 9. Oktober 1909. 

Versuche an der Kohlenumladeaniagc in Kosel. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

16. Jahrgang. Heft 17. Vom 1. September 1909. 

Die Rhein-Ruhr-Häfen im Jahre 1908. — Der heutige Stand der Binnen¬ 
schiffahrt in Finnland. — Vom Coseler Hafen. 

Heft 18. Vom 15. September 1909. 

Eigenhäfen oder Industriehäfen am Oberrhein, unter besonderer Be¬ 
rücksichtigung der städtischen Hafenanlage bei Karlsruhe. — Schiffbau 
und Schiffahrt auf den Großen Seen in Nordamerika. 

Heft 19. Vom 1. Oktober 1909. 

Zur Frage der Neuregelung der Statistik des Verkehrs auf den Wasser¬ 
straßen. — Zur Frage der Kohlenfrachtsätze auf den großen Seen in 
Nordamerika. 

Heft 20. Vom 15. Oktober 1909. 

Die unbelehrsainen Kanalgegner und die französische Wasserstraßen¬ 
politik. 

Zeitschrift für Eisenbahnhygiene. Leipzig-Wien. 

5. Jahrgang. Heft 9. September 1909. 

Erholungs- und Genesungsheime für das Personal der k. k. österreichi¬ 
schen Staatsbahnen. 

Heft 10. Oktober 1909. 

Eisenbahn-Kurhäuser und -Heilstätten. 

Zeitschrift fiir Staats- and Volkswirtschaft. Wien. 

Band 20. No. 37. Vom 12. September 1909. 

Die Staatsbahnen 1908. 

No. 39. Vom 26. September 1909. 

Zehn Jahre Stadtbahn. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenban. Berlin. 

26. Jahrgang. No. 25/26. Vom l./io. September 1909- 

Berechnung der Absteckungsmaßc für die Achse einer Kisenhalmühcr- 
fiihrung. 

No. 30. Vom 20. Oktober 1909. 

Gleisberechnung für Straßenbahnen. 

Zeitschrift für Volkswirtschaft, Sozialpolitik nnd Verwaltung. Wien und 
Leipzig. 

18. Band. 1909. Heft 3 und 4. 

Die geplante Erhöhung der Staatseisenhfihntarife. 
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Zeitschrift für Werkzeugmaschinen und Werkzeuge. Berlin. 

14. Jahrgang. Heft 2. Vom 15. Oktober 1909. 

Heue Maschinen zur Bearbeitung von Waggonteilen. 

Zeitung des Vereins Dentscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

49. Jahrgang. No. 66 bis 82. Vom 25. August bis 20. Oktober 1909. 

(No. 66:) Die Beschaffung von Findlingssteinschlag im Direktionsbezirk 
Stettin. — Die Ausstellung selbsttätiger Eisenbahnwagenkupplungen in 
Mailand 1909. — Dienstreisekostenvergütung bei den badischen Staats¬ 
bahnen. — (No. 67 bis 69:) Massengut auf deutschen Eisenbahnen. — 
(No. 67:) Geheimer Baurat Ernst Mackensen f. — Eine neue Feuerbüchs¬ 
konstruktion. — (No. 68 u. 69:) Der Winterfahrplan der preußisch-hessi¬ 
schen Staatseisenbahnen. — (No. 69:) Einige Kleinbahnen in England. 
— Die Wirkungen des 2 Cents-Fahrpreises. — (No. 70:) Einrichtung einer 
Viehversicherungskasse für Beamte und Arbeiter der Großherzoglich 
mecklenburgischen Eisenbahnverwaltung. — Die sächsischen Staats¬ 
eisenbahnen im Jahre 1908. —■ (No. 71:) Österreichische Eisenbahnen seit 
1897. — Zur Frage der Ausdehnung des Markenverfahrens auf Frankatur¬ 
frachten von mehr.als 1 M. — (No. 72:) Die neue Weichselbrücke bei 
Marienwerder. — Die internationale Ausstellung für Eisenbahn- und 
Landesverkehr in Buenos-Aires 1910 und der südamerikanische Eisen¬ 
bahnkongreß. — Bahnärztliche Untersuchung des Eisenbahnpersonals 
bei den sächsischen Staatsbahnen. — (No. 73:) Die russischen Eisen¬ 
bahnen und die neue Ernte. — Das Beschwerderecht der württem- 
bergischen Beamten und Beamtenvereine. — Die französischen Eisen¬ 
bahnen im Jahre 1906. — (No. 74:) Notsignale im Zuge. — Ausbau des 
Triebwagenverkehrs auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen. — Zum 
2 Cents-Personentarif in den Vereinigten Staaten Amerikas. — (No. 75:) 
Eine durchgreifende Vereinfachung des Zugbegleitdienstes auf den 
badischen Staatsbahnen. — Der Suezkanal. — Die Länge der nach der 
kubischen Parabel gestalteten Übergangsbögen. — (No. 76 u. 77:) Ver¬ 
kehrsfragen der Güterbeförderung in Umsetzwagen. — (No. 760 Ver¬ 
gebung des Betriebes auf den Hamburger elektrischen Stadt- und Vorort¬ 
bahnen an die Hamburger Stadt- und Vorortbahn-Aktiengesellschaft. — 
(No. 77:) Eine Kritik des Baroßschen Tarifsystems. — (No. 78:) Zur Ge¬ 
schichte der Berliner Südwestschnellbahnen. — Das Eisenbahnnetz von 
Nordchina nach dem neuesten Stande. — (No. 79:) Die Stellung großer 
Wagen im deutschen Staatsbahnwagenverband. — Die erste chinesische 
Privatbahn. — Lokomotive mit Wasserröhrenkessel, Bauart Creusot. — 
Titanstahl für Schienen. — (No. 80:) Flügel Vorsignal mit Erkennungs¬ 
scheibe. — Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen Togos im Rechnungs¬ 
jahre 1906. — (No. 81:) Bildliche Zugübersichtspläne. — Die Festlegung 
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